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ROZWÓJ MODELI LATAJĄCYCH 
O NAPĘDZIE ELEKTRYCZNYM " 


W ostatnich. latach daje się zaobserwo¬ 
wać duży postęp w dziedzinie kon¬ 
struowania modeli wolonola tających za¬ 
opatrzonych w silniki elektryczne. W 
Japonii i NRF można otrzymać już wie¬ 
le typów modeli, których rozpiętość wy¬ 
nosi około 80U mm, latających na minia¬ 
turowych silnikach elektrycznych. Pię¬ 
ciominutowe loty tych modeli są rzeczą 
całkiem zwykłą. Długotrwałość lotu 
określa nie brak energii, lecz automa¬ 
tyczny wyłącznik nastawiony na czas. 
Silnik Gnom TOS produkowany w NRF 
posiada następujące dane techniczne: 
21,000 obr,/min. przy napięciu 3 wolt. 
Model może startować już przy napięciu 
0,05 wolt, Przekładnia redukcyjna 15:1. 


ZAWODY MODELI 
LATAJĄCYCH W FINLANDII 



U MODELARZY CZECHOSŁOWACKICH 


Modelarze czechosłowaccy Ambrożowie 
junior 1 senior z Trencina zbudowali 7 
planów zamieszczonych w numerze 10/59 
„Modelarza 1 * piękny model kutra rada¬ 
rowego lotnictwa morskiego RAF, 

Kadłub modelu zbudowany został z pa¬ 
pieru gazetowego klejonego na formie 
gipsowej. Pokład natomiast z balsy 
i sklejki. Model jest zdatnie sterowany* 
Jako ciekawe rozwiązanie konstrukcyjne 
napędu, jest zastosowanie silnika spali¬ 
nowego WB o pojemności 2,5 cm 1 , chło¬ 
dzonego w r odą (widoczny na zdjęciu). 


DANE TECHNICZNE MODELU 


Długość 820 mm, szerokość 230 mm, cię¬ 
żar 30OO g. Poruszanie mechanizmu ste¬ 
rowniczego odbywa się przy pomocy sil¬ 
nika elektrycznego* 

Foto: J, Sluchlik 




VII ZAWODY MODELI ZBOCZOWYCH O PUCHAR 
„SKRZYDLATEJ POLSKI" 

Ustrzyki Dolne 23-24 kwietnia 1960 r. 


W dniu 14 lutego br* w Helsinkach 
(Finlandia) odbyły się za w 7 ody modeli la¬ 
tających. Mimo, że w dniu tym tempe¬ 
ratura wynosiła minus 10'C i siła wiatru 
2—5 m/sek. T osiągnięto następujące wy¬ 
niki. Esa Ravea w kat, A-2 — F0G J - IfO 
sek, Penttf Aalto w kat. gumówek 960 + 
£39 sek* Ilmari Jakinen w kat. silnlkćwek 
— 900 sek, Ogółem startowało 84 zawod¬ 
ników. 

Na zdjęciu modelarze fińscy na starcie. 


W dniach 23 i 24 kwietnia 1989 r, odbyły się Zawody Modeli Szybowców Zboczo¬ 
wych. W zawodach wzięło udział 38 zawodników z 9 Aeroklubów. Osiągnięto na¬ 
stępujące wyniki indywidualne i zespołowe: 


WYNIKI INDYWIDUALNE; 


1. Kazimierz Ginalski 
2* Stanisław Kubit 

3, Edmund Osiński 

4, Andrzej Krajewski 

5. Bogusław Krajewski 

6, Tadeusz Jurczyk 

7. Zdzisław Sobczyk 

8. Wiesław Jakubowski 
9* Stefan Maziarski 

10. Jan Gałuszka 

11. Jan Bury 

12. Bolesław Wojtowicz 

13. Edward Ciapała 

14. Tadeusz Kobal 

15. Andrzej Łabęcki 


A. Warszawski radiosterowane 
A. Podkarpacki wolne 
A, Warszawski radiosterowane 
A. Poznański wolne 
A. Warszawski radiosterowane 
A* Podkarpacki wolne 
A. Kujawski wolne 
A, Tatrzański wolne 
A. Podkarpacki wolne 
A, Podkarpacki wolne 
A, Poznański wolne 
A, Podkarpacki wolne 
A. Krakowski wolne 
A. Poznański radiosterowane 
A. Poznański radiosterowane 


589 pkt. 
548 pkt. 
498 pkt* 
431 pkt. 
428 pkt. 
413 pkt. 
412 pkt. 
396 pkt* 
375 pkt. 
358 pkt. 
317 pkt, 
277 pkt* 
276 pkt. 
272 pkt. 
£71 pkt. 


WYNIKI ZESPOŁOWE 


I. 

miejsce 

— A, Warszawski I 

— 1515; 

II. 

ii 

— A. Podkarpacki 

— 1101; 

III. 

f ł 

— A. Poznański 

— 860; 

IV. 

if 

— A* Tatrzański 

— 525; 

V, 

!P¥ 

— A. Kujawski 

— 506; 

VI. 


— A. Mielecki 

— 5D2; 

VII, 


— A. Kielecki 

— 419; 

VIII. 


— A. Krakowski 

— 404; 

IX. 


- A. Warszawski II 

— 75; 

X. 

tt 

— A* Gliwicki 

— 54; 


Szczegółowe sprawozdanie z zawodów zamieszczone zostanie w następnym nu¬ 
merze. 
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Centralna Wystawa Modelarstwa 


Termin Centralnej Wystawy Mo¬ 
delarstwa LPŻ powabnie już się 
przybliżył* W Zarządach Woje¬ 
wódzkich przystąpiono więc do 
wstępnych przygotowań, związa¬ 
nych z el animacjami. Można już 
obecnie zaobserwować duże zainte¬ 
resowanie modelarzy tym nieco¬ 
dziennym wydarzeniem* Bo ZG 
i ZW LPZ napływają liczne listy 
zawierające prośby o bliższe infor¬ 
macje i wzory zgłoszeń. 

Nasi Czytelnicy na pewno zain¬ 
teresowani są przygotowaniami do 
tej wielkiej imprezy. Dlatego też 
postanowiliśmy Informować na 
bieżąco o tym, co aktualnie dzieje 
się w tej sprawie. 


I tak powołany został Komitet 
Organizacyjny wystawy, w skład 



którego weszli członkowie kolegium 
redakcyjnego „ Model arza ł \ Prezy¬ 
dium. Centralnej Rady Modelar¬ 
stwa, przedstawiciel Muzeum Tech¬ 
niki w Warszawie i zaproszeni 
imiennie modelarze* Wydano dla 
ZW LPŻ szczegółowe wytyczne do¬ 
tyczące sposobów przeprowadzania 
eliminacji i typowania najlepszych 
prac na wystawie centralnej. Prze¬ 
słano dostateczną ilość druków 
kart zgłoszeń do udziału w wysta¬ 
wie oraz wzory metryczek modeli- 
Przystąpiono także do opracowania 
szczegółowego regulaminu oceny 
modeli, 

W porozumieniu z Dyrekcją Mu¬ 
zeum Techniki w Warszawie spre¬ 
cyzowano bliższe dane odnośnie 
terminu wystawy, ustalając czas 



jej trwania na październik i listopad 
1960 r* Równocześnie określono po¬ 
wierzchnię przestrzeni wystawowej, 
która ma wynosić 600 m s . 

N a j wcz eśn-iejsze el im i nac j e wo¬ 
jewódzkie odbędą się w Gdańsku, 
gdzie z okazji XV-lecia Polski Lu¬ 
dowej na morzu organizuje się 
m.in. wystawę modelarstwa okrę¬ 
towego. Stanowić to będzie .wstę¬ 
pny etap do eliminacji wszystkich 
dziedzin modelarstwa zaplanowa¬ 
nych na wrzesień br* 

Przy gotowania więc trwają* 
wszystkich zainteresowanych za¬ 
praszamy do udziału w wystawie. 
Bliższe szczegóły można uzyskać 
w samodzielnych Sekcjach Mode¬ 
larstwa właściwych terenowo Za¬ 
rządów Wojewódzkich LPŻ* 
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inż. W. Schier 
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latające modele odrzutowców 

BUDOWA MODELI TUNELOWYCH 


Kadłuby modeli tunelowych mają spe¬ 
cjalną konstrukcję, odbiegającą od stan¬ 
dartowych wzorców, Z reguły konstruk¬ 
cja ta jest rozwiązana jako cienkościen¬ 
na, sztywna skorupa, całkowicie pozba¬ 
wiona wręg. Wnętrze skorupy stanowi 
przewód < tunel) dla powietrza, W wy¬ 
jątkowych przypadkach, kiedy mamy do 
czynienia z bardzo wielkim modelem, 
można zastosować konstrukcję wzmoc¬ 
nioną wręgami i wewnętrzny, niezależny 
tunel tak, jak to pokazuje rys, 23. Taką 
konstrukcję wykonuje się znanymi i po- 



Rys. 21 

przednio opisanymi już metodami. Tunel 
wewnętrzny może być wykonany z cien¬ 
kiego brystolu. 

Przejdźmy jednak do zasadniczej cien¬ 
kościennej skorupy, jako konstrukcji 
podstawowej. 

Zamierzony cel można osiągnąć wi&- 
loma metodami np,: budując kadłuby 
z masy papierowej, wydłubując je cien¬ 
ko z pełnego klocka lub stosując nowo- 
czesne żywice i masy plastyczne. Naj¬ 
lżejszy i stosunkowo najmocniejszy ka¬ 
dłub można Jednak wykonać tylko z li¬ 
stewek balsowych, klejąc Je metodą 
klepkową na uprzednio przygotowanym 



turbina J Mor 


Rys, 22 

specjalnym szablonie. Pomocniczą kon¬ 
strukcję trzeba po sklejeniu usunąć 
i dlatego musimy wykonać skorupę 
z dwóch części. Linia podziału przebiega 
najczęściej w płaszczyźnie poziomej i w 
osi kadłuba. 

Przystępując do pracy, przygolowujemy 
szablony dla górnej i dolnej części ka¬ 
dłuba. Jeżeli kadłub jest symetryczny, 
a więc obie jego połówki są jednakowe i 
wówczas wystarczy oczywiście wykona¬ 
nie tylko jednego szablonu. 

Szablon kadłuba możemy zrobić dwo¬ 
ma metodami. Pierwsza z nich — rys. 24a 
polega na wykonaniu szczątkowej kon¬ 
strukcji, składającej się z kilku półwręg 
przymocowanych do równej deski, roz¬ 


stawionych ściśle według 
planu i połączonych podłuż¬ 
ni oam i, Druga — rys, 24b 
polega na wystruganiu z 
drewnianego klocka czegoś 
w rodzaju kopyta, odpo¬ 
wiadającego ściśle kształ¬ 
tem kadłuba. Metodę tę 
stosuje się wtedy, kiedy ka¬ 
dłub ma bardzo skompli¬ 
kowane kształty i popraw¬ 
ne wykreślenie wręg na¬ 
stręcza trudności. Oczywi¬ 
ście wymiary wręg 1 ko¬ 
pyta muszą uwzględniać 
grubość powłoki. Dla za¬ 
bezpieczenia przed przykle¬ 
jeniem się skorupy do sza¬ 
blonu oklejamy wręgi pa¬ 
skami papieru, drewniane 
kopyto nasączamy gorącą 
parafiną, a następnie okła¬ 
damy na mokro elastycz¬ 
nym papierem <np, gazeto¬ 
wymi, dbając by papier 
wypełnił wszystkie załama¬ 
nia szablonu, Z kolei roz¬ 
poczynamy pokrywanie sza¬ 
blonu listewkami balsowy¬ 
mi, o grubości około 2 
mm. Szerokość listę wek za¬ 
leży od krzywizny kadłu¬ 
ba — im większe krzywiz¬ 
ny, tym węższe listęwkL 
Szablon pokrywamy zaczy¬ 
nając od wierzchu —■ sy¬ 
metrycznie na boki, przy¬ 
klejając listewki jedna do 
drugiej l przymocowując 
je do szablonu przy pomo¬ 
cy szpileczek, jak poka¬ 
zano na rys. 24c, używamy 
kleju kazeinowego „Cer- 
tus". Listewki powinny 
nieco zwężać się w stronę 
końcówki i być dobrze do 
siebie dopasowane, aby nie 
tworzyły się szpary. Linia 
kadłuba powinna przebie¬ 
gać płynnie. Po całkowi¬ 
tym wyschnięciu pokrytego 
kadłuba, oczyszczamy go 
dokładnie z zewnątrz przy 
pomocy papieru ściernego, 
nie zdejmując Jednak jesz¬ 
cze z szablonu l nasącza¬ 
my, malując lakierem bez¬ 
barwnym dla nadania twar¬ 
dości. 

Wykonując tę czynność 
trzeba przedtem upewnić 
się czy lakier nie ma wła¬ 
ściwości naprężających po¬ 
dobnie jak „cellon”, gdyż 
grozi to po wichrowaniem 
skorupy po wyjęciu z 
szablonu. Kiedy lakier 
wyschnie, możemy zdjąć 
skorupę z szablonu. 



kadłuba należy następnie oczyścić we- 


Cżex otmewm 


PfZtkrąA A 


wnątrz i wy kleić papierem japońskim, 
uży wając do t ego_celu_lakieru ^ bez¬ 

barwnego, nie posia dają c ego właściwości 
naprężania. Następnie cale wnętrze ka¬ 
dłuba trzeba gruntownie wy lakierować 


lakierem bezbarwnym tak, aby całko¬ 
wicie uodpornić Je przed przesiąkaniem 
paliwa i oleju. Można dodać do lakieru 
nieco szlifu aluminiowego, względnie 
pomalować wnętrze kadłuba na czarno. 
Wyła kierowane połówki umieszczamy 


W podobny sposób wykonujemy drugą 
połówkę kadłuba. Po zdjęciu z szablonu, 
w dolnej połówce przyklejamy dla 
wzmocnienia spodu, od wewnątrz, wąski 
pasek sklejki 0,&—0,S min, Obie połówki 
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znowu na szablonach, aż do całkowitego 
wyschnięcia, zwracając przy tym uwagę, 
aby nie zdeformowały się. 

Mon tai kadłuba przebiega tak, jak to 
pokazano na rys, 25, Do boków dolnej 
połówki (rys. 25a) przyklejamy od strony 
wewnętrznej dwa wąskie paski sklejki 
<>,8—0*0 mm, które ułatwią nam potem 
sklejenie obu połówek. W międzyczasie 
przygotowujemy zespół napędowy i wy¬ 
konujemy pierścień turbiny* sklejając 
go na okrągłym dysku z dwóch warstw 
cienkiej sklejki 0,0 mm tak, aby średni¬ 
ca zewnętrzna pierścienia była ściśle 
równa wewnętrznej średnicy kadłuba 
w tym miejscu. Przy klejeniu* owiąsu- 



Rys, 25 


jemy całość gumą. Wykonany w ten spo¬ 
sób pierścień jest bardzo sztywny i nie 
odkształca się. Do małych, lekkich mo¬ 
deli pierścień można wykonać z poje- 
dyńczej warstwy. Po sklejeniu i oczyszr 
czeniu zakładamy pierścień wraz z dy¬ 
skiem na wał silnika — rys. 25b, Dysk 
musi wiec posiadać otwór (najlepiej go 
zrobić wcześniej) idealnie położony w 
środku kręgu. W ten sposób założony 
pierścień jest całkowicie zabezpieczony 
przed odkształceniem, Z kolei wykonu¬ 
jemy w odpowiednim miejscu dolnej po¬ 
łówki kadłuba wycięcie na łoże silnikowe 
i dopasowujemy zespół napędowy tak, 
aby oś turbiny pokrywała się z osią 
kadłuba* a łopatki stalora przylegały do 
ścianek kadłuba. Sprawdzamy również 



czy górna połówka kadłuba dobrze przy¬ 
lega. Dla zachowania odpowiedniej sze¬ 
rokości kadłuba można wstawić w kilku 
miejscach przymocowane szpilkami lub 
lekko przyklejone rozpórki — rys. 25c* 
które można będzie łatwo później usu¬ 
nąć. 

Po dokładnym dopasowaniu* zaklejamy 
zespól napędowy w dolnej połówce ka¬ 
dłuba 4 przyklejając pierścień na całej 
powierzchni styku* loże silnikowe przy 
pomocy balsowych wzmocnień, 1 wresz¬ 
cie dolne łopatki stątora — na styk do 
skorupy. Mocujemy i zakręcamy także 
śrubę podpierającą wał silnika od przo¬ 
du. 

Po wyschnięciu kleju* możemy odkrę¬ 
cić i wyjąć dysk z pierścienia a następ¬ 
nie dopasować i skleić górną połówkę 
kadłuba — rys* 25d. Przyklejamy rów¬ 
nież z przodu wzmacniający pierścień 
ze sklejki, możemy przykleić osłonę ka¬ 
biny wytłoczoną z kawałka plexi*) 
i wkleić pierścień (sklejka* brystol), imi¬ 
tujący w razie potrzeby dyszę wylotową. 

Następnie trzeba zaznaczyć wycięcie 
na klapę nadsllnikową. Wielkość klapy 
musi być tak dobrana, aby umożliwić 
dostęp do głowicy silnika i śrub mocu¬ 
jących, a także aby była możliwość za¬ 
łożenia i wyjęcia turbiny od przodu po¬ 
między pierścieniem a ścianką kadłuba. 
Zasadnicze wymiary wycięcia podane 
zostały na rys. 25 e, Na rysunku tym 
widzimy już gotowy kadłub z odjętą 
klapą nadsilnlkową, podstawą stateczni¬ 
ka pionowego I przykadłubowym żebrem 
skrzydła. 


Na zakończenie jeszcze kilka uwag 
o ukształtowaniu wlotów i wylotów przy 
modelach tunelowych. 

Kadłuby niektórych samolotów posia¬ 
dają znaczną krzywiznę w okolicach 
wlotu lub wylotu. Przy zastosowaniu 


cienkościennej skorupowej konstrukcji 
wygląda to w modelarskim wykonaniu 
tak, jak na rys, 27a. Z punktu widzenia 
przepływu powietrza Jest to ksrtałt bar¬ 
dzo niekorzystny* powstają bowiem 
wówczas zawirowania i znaczne straty. 
Aby poprawić sprawność napędu i pod¬ 
wyższyć ciąg, można zastosować we¬ 
wnątrz wlotu oprofilowanie z miękkiej 
balsy — rys, 27b, które w formie klepek 
można przykleić nawet po zmontowaniu 
kadłuba. Jeszcze lepsze rozwiązanie po¬ 
daje rys. 27e. W tym prjypadku straty 
są najmniejsze. Oprofilowanie to trzeba 
jednak zamontować przed sklejeniem po- 


sjyiflnocnie hran&fsi 
i? <w ttfrwk 
ty-moeromte nntoiij ftitejka) 
strofce pankiem shftjki 


Pozostaje Jeszcze zamocować klapkę na 
zawiasach^ zrobić do niej zatrzaski oraz 
wzmocnić nieco kadłub w miejscu wy- 


łówek kadłuba. 

W razie potrzeby te same zabiegi moż¬ 
na wykonać przy wylocie. 




Omówiliśmy typową konstrukcję kadłu¬ 
ba skorupowego. Można Ją stosować do 
wszystkich my łych 1 Średnich modeli (do 
2.5 cm’ pojemności silnika). Przy dużych 
modelach i modelach z kółkiem noso¬ 
wym zachodzi potrzeba wzmocnienia 
przedniej części krdhiba. Można to uzy¬ 
skać przez wy konanie dwuwarstwowej 
skorupy na odcinku od nosa aż do za¬ 
mocowania silnika tak. jak to pokazuje 
przekrój na rys. 22. Trzeba przy tym 
pamiętać. abv przyklejać górne klepki 
na łączenie klepek dolnych. 

Dp i san e kon s tru kej e wykon u j e się z 
balsy, W niektórych nrzyoadkaeh. o ile 
kształty samolotu na to pozwalają* moż¬ 
na zmniejszyć zużycie balsy przez zasto¬ 
sowanie skorup sklejonych w kształcie 
rur. Jest to możliwe, jeżeli kadłub ma 
kształt prostego walca lub stożka* 
względnie kształt bardzo do tego zbliżo¬ 
ny. Metoda ta (rys. 29) nadaje się spe¬ 
cjalnie do budowy długich kadłubów mo¬ 
deli wi elosiln i kowych, Kys, 29a przedsta¬ 
wia konstrukcję mieszaną* natomiast rys. 
29b ilustruje Jak Ją można dodatkowo 
uprościć przy zastosowaniu Sklejki jako 
zasadniczego materiału. Klejenie rur 
sklejkowych odbywa się bądź to na sza¬ 
blonie. bądź też metodą uproszczoną po¬ 
kazaną na rys. 29c. Przed sklejeniem do¬ 
brze namoczyć sklejkę w gorącej wodzie. 

Budowa oraz zamocowanie skrzydeł 
i stateczników 


cięcia tak* jak na rys, 25, Montaż kadłu¬ 
ba jest zakończony. 

Po ostatecznym oczyszczeniu, oklejamy 
kadłub z zewnątrz papierem japońskim 
lub cieniutkim jedwabiem — fularem. 
Całość wykańczamy malując. 


Konstrukcja skrzydeł i stateczników 
modeli tunelowych niczym nic odbiega 
od standartowych wzorów. Trzeba się 


*) Sposób wykonania tłoczonej z plexi 
osłony zostanie podany w rozdziale pt. 
Wyposażenie miniaturowych samolotów. 
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trzymać jedynie ogólnął zasady możli¬ 
wie jak najlżejszego wykonania* Z tegc 
względu, najbardziej celowe są dwie me¬ 
tody konstrukcyjne wyjaśnione na rys* 
30. Rozwiązanie nadaje się do ma¬ 

łych modeli. Do większych i cięższych 
stosujemy rozwiązanie f ,b (l . Do statecz¬ 
ników stosuje się konstrukcje płytkowe 
lub podobne, jak w skrzydle. 

Skrzydła i stateczniki pokrywa się pa¬ 
pierem japońskim* Całkowicie skorupo- 
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Żebra -balsa ' 2 mm 


Kr sial- balsa miękka - kr spfymi 

Żebro -balsa l Smm 
-Mk f mm \ (skibka Oj) ~ 



kr_spfym balsa ftnm 


Kr bat-balsa 3mm 


Ow'f ary - sosna 2*3 
Rys* 30 


wą konstrukcję stosujemy 
rzadko, chyba że dysponu¬ 
jemy bardzo cienkim i lek¬ 
kim fornirem balsowym. 

Zamocowanie skrzydła 
lub statecznika możemy 
rozwiązać jako stale — nie- 
dzielone , lub odejmowane 
— dzielone* 

Stale zamocowanie stosu¬ 
jemy jedynie przy małych 
modelach swobodnych oraz 
z reguły przy modelach na 
uwięzi (mniejszy ciężary 
Przy większych modelach 
swobodnych, pragnąc u- 
chronić konstrukcję od 
zniszczenia w pt^ypadku 
napotkania przez model 
przeszkody, stosujemy za¬ 
mocowania dzielone. Naj¬ 
popularniejsze jest zamoco¬ 
wanie szufladkowe, o któ¬ 
rym już wspominaliśmy. 
Sposób wykonania szuflad¬ 
ki ilustruje rys* 31a* Na 
rys, 31b pokazano szczegó¬ 
ły konstrukcyjne zamoco¬ 
wania szuflady w skrzydle. 

Szuflada powinna prze¬ 
chodzić przez trzy a przy¬ 
najmniej dwa przy kadłubo¬ 
we żebra skrzydła, które 
muszą być nieco mocniej¬ 
sze od innych (wykonane z 
twardszej balsy lub ze 
sklejki). Zabezpieczenie 
skrzydła przed spadnięciem 
uzyskuje się przy pomocy 
sprężynki* która działa po¬ 
dobnie jak zatrzask, wcho¬ 
dząc w odpowiednie wy¬ 
cięcia języka po założeniu 
skrzydeł. Pamiętać należy 
o zachowaniu właściwego 
kąta nastawienia skrzydeł, 
jednakowego dla obu po 
łówek oraz odpowiedniego 
wzniosu — rys, 31c. w 
związku z tym wy cię- 




z b! mas. c) 


Szafladha. 

S 


cia na szufladki trzeba wykonywać 
wspólnie w żeberkach obu skrzydeł* Za¬ 
mocowanie szufladkowe można również 
stosować do stateczników^ oczywiście w 
lżejszym wydaniu* 

Jeśli model nie jest średniopłatem 
a odległość skrzydła od osi kadłuba nie 



Jest zbyt wielka, można zastosować 
"dwnież szufladkowe zamocowanie, ra¬ 
dząc sobie w sposób pokazany na rys* 32* 
Zamocowanie statecznika poziomego 
powinno pozwalać na regulację kąta na¬ 
stawienia w granicach kUku stopni. 

Bardziej popularne rodzaje rozwiązań 
pokazane zostały na rys, 33, 



MODELARNIA W PIERWSZEJ 
SZKOLE 

1000-lecia m. st. Warszawy 

W dniu 28 kwietnia 1960 roku otwarta zo¬ 
stała w Warszawie przy uL Elektoralnej, 
pierwsza szkoła 1000-lecia, która otrzymała 
imię Frycza Modrzewskiego* Na uroczystość 
otwarcia przybyli przedstawiciele Minister¬ 
stwa Oświaty, władz miejscowych i orga¬ 
nizacji społecznych, W dniu tym otwarta zo¬ 
stał również pięknie wyposażona modelar¬ 
nia lotnicza. Całkowite wyposażenie mode¬ 
lami szkoła otrzymała w darze od pracow¬ 
ników Zarządu Głównego APRL, którzy 
urządzenia zakupili z dobrowolnych skła¬ 
dek* Otwarcia modelarni dokonał Prezes 
APRL Stefan Antosiewicz, który w krótkich 
słowach zwrócił się do zebranych modela¬ 
rzy-uczniów z apelem, ażeby modelarnia po¬ 
służyła im do zdobywania podstawowych 
wiadomości potrzebnych do dalszego startu 
w dużym lotnictwie* 

W obecności Prezesa APEL ob, Antosie** 
wieża, odbyły się pierwsze zajęcia, które 
poprowadził instruktor K, Łapiński, 


Rys. 3 












































































































z deseczki balsowej grub. 1 mm, Krawędź spływu balsowa 
1,5X10 mm. Statecznik kierunkowy wykonany całkowicie 
z balsy, profili plasko-wypukły, konstrukcja geodetyczna. 
Dolna część statecznika pionowego z pełnej balsy. 

Środek ciężkości modelu w GO proc. głębokości piata 
biorąc od krawędzi natarcia, Zarówno w locie silnikowym, 
jak t ślizgowym modo! krąży w prawo, 

Śmigło dwupłatowe składane, wykonane z balsy o śred¬ 
nicy 56d mm i skoku 686 mm. Napęd stanowi 14 taśm gumy 
„Firelli* 1 o przekroju 6X1 mm. Ilość obrotów 450 czas pracy 
śmigła 45 sek. Oś Śmigla odchylona w dół 1,5° i w prawo 
również 1*5°, 

Całość oklejona papierem japońskim i kilkakrotnie celto- 
nowana, Determaiizator typu Gnldeberga, Ciężar całkowity 
modelu 2556, 

Pozostałe szczegóły podano na rysunku. 


Modelem z napędem gumowym „Wdistler 1ł J. M. GUlivray 
zajął na ostatnich mistrzostwach świata iFrancja 1959 r.) 
trzecio miejsce, uzyskując pięć lotów po 180 sek f ora/, w szó¬ 
stym locie 245 sek. Konstrukcja modelu bolsowa (poza 
dźwigarami). 

Kadłub skorupowy wykonany jest z deseczki balsowej 
grubości 1,5 mm, ścienionej w tylnej części. Wieżyczka gru¬ 
bości 5 mm wykonana z trzech deseczek balsowych, posiada 
otwór na osadzenie duralowego języka montażowego, we¬ 
wnętrznie kadłub jest oklejony papierem japońskim i kil¬ 
kakrotnie cellortowany. 

Płat dzielony. Krawędź natarcia balsowa 4X5 mm, kosoń 
z miękkiej deseczki balsowej grub. 0,8 mm. Dźwigar po- 
sowy z listewek sosnowych, górna 1,9X5 men, dolna 
1,5X3 mm, wypełnienie międzylistowne z balsy grtib, 2 mm. 
Zebra z deseczki balsowej (średniej twardości) grub. 1 mm. 
Krawędź natarcia z balsy 4X7 mm, dźwigar sosnowy 1,5X5 
mm, wkładki międzyżebrowe z bzlsy grub. 1,5 mm. Zebra 
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\A/ kolejnym odcinku 
” Y podajemy profile 
opracowane przez zna¬ 
nego modelarza węgier¬ 
skiego mż. G. B era- 
deka. 

Profil B 6453-b po&ia- 
da grubość 6%, max, u- 


gięcie szkieletowej 3% 
w 45% cięciwy (licząc 
od krawędzi natarcia), 
następny profil o gru¬ 
bości 7%, posiada max. 
ugięcie 4% w 40% cię¬ 
ciwy. Obydwa te profi¬ 
le są przeznaczone do 


uaberzenia poziomego 
model i si In 3 kowych 
FAT (klasy mistrzow¬ 
skiej), przy czym profil 
B 7404-b może być z 
powodzeniem stosowany 
do usterzcnia poziomego 
modeli z napędem gu¬ 
mowym, a nawet modeli 
szybowców Al i A2, 
Następne dwa profile 
B 8353-b i B 8353-b/2 
posiadają jednakową 
charakterystykę geome¬ 
tryczną; grubość 8°/ih 
max. ugięcie szkieleto¬ 
wej 3% w odległości 
35% od krawędzi natar¬ 
cia , Stosuj e się je do 
płatów modeli silniko¬ 
wych klasy mistrzow¬ 
skiej. Szczególnie dobre 
rezultaty uzyskiwano z 
profilem B 8356-b/2, 
między innymi zastoso¬ 
wał go mistrz świata 
1953 E. Frlyes (Węgry). 
Profil ten pozwala uzy¬ 
skać dużą prędkość w 
czasie lotu silnikowego, 
oraz małe opadanie w 
locie ślizgowym. Znacz¬ 
na grubość profilu po¬ 
zwala na łatwe uzyska¬ 
nie dostatecznej sztyw¬ 
ności płata. Przy zasto¬ 
sowaniu powyższych 
profili do płatów, zale¬ 
ca się do statecznika 
poziomego profil Clark 
Y, o grubości 8—10%, 
różnica kątów zaklino¬ 
wania między płatem, a 
statecznikiem poz. 1 —■ 
2,5°, Przy zastosowaniu 
do piata profili B 8353-b 
lub B 8353-b/Ż, głębo¬ 
kość płata winna wyno¬ 
sić okęło 2G0 m. 

N. 


WYNIK WSPÓŁPRACY 



Przedstawiony na zdjęciu model wyczynowy wykonał kol. Jan Tomaszewski z Ka¬ 
towic* Silnik natomiast jest dziełem kol, Andrzeja Kachwała z Dąbrowy Górni¬ 
czej. Model ten osiąga na próbach prędkości 120 km/h. 


SZYBOWIEC 
BEZOGONOWY A-2 

konsfn J. Osborne Holandia 

Model szybowca bezogonowego 
konstrukcji holenderskiego modela¬ 
rza J. Osborne*a zajął pierwsze 
miejsce na międzynarodowych za¬ 
wodach w 1957 r., uzyskując w pię¬ 
ciu startach 609 sek. (180 + 113 + 
90 + 139 + 87). Wynik ten jest 
doskonały dla kategorii modeli bez- 
ogonowych, szczególnie jeżaM weź¬ 
mie się pod uwagę, że starty odby¬ 
wały się w trudnych warunkach 
meteorologicznych. 

Model jest konstrukcji mieszanej: 
balsa, sklejka, sosna. Kadłub jest 
wykonany ze sklejki grub, 5 mm. 
Hak startowy zamocowany jest kil¬ 
ka milimetrów przed środkiem cięż¬ 
kości. Ze względów praktycznych na¬ 
leży przewidzieć możliwość przesu¬ 
wania, lub przestawiania haka star¬ 
towego. Język montażowy skrzyd¬ 
ła jest ciasno dopasowany i wkle¬ 
jony do kadłuba. 

Skrzydło dzielone, krawędź na¬ 
tarcia z balsy średniej twardości 
o przekroju 9 x 10 mm, dźwigar 
główny pasmowy z dwóch listewek 
(twarda balsa) o przekn 3 x 10 mm, 
dźwigar pomocniczy również bolso- 
wy 3x3 mm. Krawędź spływu — 
balsa śr. twardości o przekroju 
4 x 25 mm. Keson z miękkiej balsy 
grub. 1 mm. Język montażowy ze 
sklejki gr, 3 mm. Szufladki wyko¬ 
nane ze sklejki grub. 1 mm. osa¬ 
dzone w obu połówkach skrzydła. 
Końce skrzydła posiadają zwichrze¬ 
nie aerodynamiczne i geometryczne 
(“-7°). Niewielki wznios skrzydła 
ustala się doświadczalnie, pod giną- 
jąc język montażowy. 

grodek ciężkości znajduje się pod 
tylnym dźwigarem części środko¬ 
wej. Model oklejony jest grubym 
papierem japońskim i kilkakrotnie 
c ©Ilono wany. 

Bredni czas lotu z 50 m holu wy¬ 
nosi 140—150 sek 

Dostosowując konstrukcję do na¬ 
szych warunków, należy wy konać 
dźwigar przedni z listewek sosno¬ 
wych o wym. 2 x S, natomiast tylny 
z sosny o wym. 3x3 mm. Praktycz¬ 
niej również będzie wykonać język 
montażowy z blachy duralowej gru¬ 
bości 2 mm, Oklejać model dwukrot¬ 
nie cienkim papierem japońskim, 
przy czym po pierwszym oklejeniu 
należy jednokrotnie model pocello- 
nować, a dopiero później nakleić 
drugą warstwę papieru cellonem. 
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krouędi splynu 


Szybowiec BEZOGONOWy fd.A2 

tonste lOSRORUŁ-mMmA 



Podz. 1-fO 
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Średni czas Lotu f30-fS0sek 

z holu SOm 

























































































ABSOLUTNE REKORDY W MODELARSTWIE LOTNICZYM 

zarejestrowane przez FAI do dnia 1 stycznia 1960 r. 


DŁUGOTRWAŁOŚĆ LOTU: 

USA Dr Robert Chase — 1956 r. — 8 h 
34 mm. 21 sek* 

ODLEGŁOŚĆ W LINII PROSTEJ: 

ZSRR, E. Boryczewicz — 1952 r. — 
378,756 km* 

WYSOKOŚĆ: 

ZSRR, G* Liubuszkin — 1947 r. — 4 152 m* 

PRĘDKOŚĆ: 

ZSRR, Iwan Iwanikow — 1958 r* — 
301 km/h 

Rekordy międzynarodowe zarejestrowane przez FAI 
na dzień 1 stycznia 1960 roku 
MODELE Z NAPĘDEM GUMOWYM KAT, FI A 

Nr, 1 — Długotrwałość: 

Węgry, Michel Kirala — 1951 r* *— 1 h 
27 min* 17 sok. 

Nr* % — Odległość: 

Węgry, Georges Bencdek — 1947 r. — 
50,260 km. 

Nr, Z — Wysokość: 

Węgry, Roland Poich — 1948 r* — 1 442 m. 

Nr* 4 — Prędkość: 

ZSRR, Włodzimierz Dawidów — 1940 r. — 
107,080 km/h 

MODELE Z NAPĘDEM SILNIKOWYM KAT, FIB 

Nr, 5 — Długotrwałość: 

ZSRR, Igor Kołakowski — 1952 r, — 6 h 

1 min. 

Nr* 6 — Odległość: 

ZSRR, E. Boryczewiez — 1952 r. — 
378,756 km* 

Nr, 7 — Wysokość: 

ZSRR, G* Liubuszkin — 1947 r, —* 4152 -m. 

Nr* 8 — Prędkość: 

USA, Eug. Stiler — 1949 r. — 129,768 km/h 

MODELE ŚMIGŁOWCÓW KAT, F2A (NAPĘD 
GUMOWY) 

Nr. 9 — Długotrwałość: 

Węgry, Geza Eyergary — 1950 r. —. 
7 min, 43 sek. 

Nr* 10 — Odległość: 

Włochy, G. Pelegi — 1958 r. — 605,10 m. 

Nr. 11 — Wysokość: 

Włochy, G. Pelegi — 1958 r. — 205,12 m. 

MODELE ŚMIGŁOWCÓW KAT* F2B (NAPĘD 
TŁOKOWY) 

Nr. 13 — Długotrwałość: 

ZSRR, Boris Borissow —* 1959 r* — 
54 min. 37 sek. 

Nr. 14 — Odległość: 

ZSRR, Boris Borissow— 1959 r. — 20JO km 

Nr. 15 — Wysokość: 

ZSRR, Boris Borissow — 1959 r. — 2,128 m. 

MODELE SZYBOWCÓW KAT F3 

Nr. 17 — Długotrwałość: 

Węgry, M. Istwan Toth — 1954 r. — 
4 h 34 min. 11 sek. 

Nr. 18 — Odległość: 

Węgry, Francois Szamolanyi — 1951 r, — 
139,8 km* 

Nr, 19 — Wysokość: 

Węgry, Georges Benedek — 1948 r. — 
2,364 a 


MODELE ZDALNIE STEROWANE KAT. FIB 
(NAPĘD TŁOKOWY) 

Nr. 20 — Długotrwałość: 

USA, A. WiUard — 1958 r, — 5 h 
28 min, 57 sek. 

Nr* 21 — Odległość: 

USA, Dick Eyerest — 1959 r* — 59,7 km. 

Nr* 22 — Wysokość: 

Belgia, Jean Pierre Gobesux — 1955 r. — 
1,142 m. 

Nr* 23 — Prędkość: 

Belgia, Jean Pierre Gobeaux — 1956 r. — 
107 km/h 

MODELE ZDALNIE STEROWANE SZYBOWCÓW 
KAT F3 

Nr, 24 —• Długotrwałość: 

USA, Dr. Robert Chase — 1956 r. — 
8 h 34 min. 21 sek. 

Nr* 25 — Odległość: 

ZSRR, Nikol a Malików — 1959 r. — 
6 300 m. 

Nr. 26 — Wysokość: 

ZSRR, NLkola Dmjjine — 1959 r. — 603 m. 

MODELE NA UWIĘZI KAT, FID 

Nr. 27 Prędkość do 2,5 ccm: 

Czechosłowacja, Józef Sladki — 1957 r. — 
236 km/h 

Nr 28 — Prędkość do 5,0 ccm: 

USA, Boyd Shelton i B, C, Harris — 
1958 r* — 253 km/h 
Nr, 29 — Prędkość do 10 ccm: 

USA, R. Laiderdal i Don Jehlik — 
1958 r* — 274 km/h 

Nr* 30 Prędkość — silnik odrzutowy: 


ZSRR, Iwan Iwanikow — 1958 r. — 
301 km/h. 



Model szyljki na uwięzi, poj. silnika 2,5 ctn 3 . Konstruktor 
M* Wasilczenko — ZS RH. Uzyskana prędkość 211,7 km/h. 
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Z apowiedziane w lutowym numerze 
opisy i plany budowy modeli ko¬ 
lejowych w najpopularniejszym 
dzisiaj na świec le rozmiarze HO 
rozpoczynamy od modelu motorowej 
Jednostki ekspresowej. Zadecydowało o 
tym kilka względów* A więc przede 
wszystkim zbudowanie tego modelu, 
szczególnie dla początkujących modela¬ 
rzy, jest znacznie łatwiejsze, aniżeli mo¬ 
delu parowozu lub elektrowozu. Odpada 
bowiem wykonanie tak skompłikową- 


przedział (bagażowy a niejednokrotnie 
nawet f restauracyjny. Z obu stron jed¬ 
nostki znajdują się przedziały sterowni¬ 
cze, dzięki czemu zmiana kierunku jaz¬ 
dy, podobnie Jak w jednostkach elek¬ 
trycznych, nie wymaga zmiany czoła po¬ 
ciągu* Jednostki te napędzane są wyso¬ 
koprężnymi silnikami spalinowymi, sy¬ 
stemu Diesla* Nie napędzają one jednak 
osi wagonów bezpośrednio, lecz za po¬ 
średnictwem przekładni hydraulicznej 
lub elektrycznej, W pierwszym wypadku 



nych i pracochłonnych części, jak np. 
mechanizm napędowy i stawidla w pa¬ 
rowozie lub pantografy w elektrowozie. 
Poza tym pragniemy kolejność naszych 
opisów i planów skoordynować z pro¬ 
gramem pionierskiej produkcji silników, 
części i akcesom do budowy modeli ko¬ 
lejowych rozmiaru HO Spółdzielni Me* 
chantkóiw „Odbudowa" w Orzyszu* Cho¬ 
dzi bowiem o to, aby czytelnicy mogli 
ułatwiać sobie pracę przez stosowanie 
w swych modelach istniejących w danej 
chwili gotowych elementów. Wreszcie* 
wobec szeroko wprowadzonej ostatnio 
■wszędzie motoryzacji kolei, opis taki bę¬ 
dzie najbardziej aktualny. 

Motorowe Jednostki ekspresowe mają 
zastosowanie zwłaszcza w szybkiej ko¬ 
munikacji międzymiastowej* Skład ich 
stanowią najczęściej dwa lub trzy wa¬ 
gony .pierwszej klasy, przy czym w Jed¬ 
nym z nich mieści się jeszcze zazwyczaj 


silnik spalinowy napędza odpowiednio 
skonstruowane sprzęgło hydrauliczne* 
które z kolei wprawia w ruch osie na pęd¬ 
nych zestawów kołowych wagonu* 
W drugim natomiast — prądnicę, która 
zasila umocowane na wózkach wagonu 
silniki elektryczne. SUniki te napędzają 
z kolei za pośrednictwem przekładni zę¬ 
batej os>c wózków. Urządzenie hamul¬ 
cowe stanowi zespolony hamulec pneu¬ 
matyczny, dla którego sprężonego po¬ 
wietrza dostarcza umieszczona pod wago¬ 
nem sprężarka, napędzana silnikiem 
elektrycznym. Jednostki tęgo rodzaju 
stosowane są również przez PKP* Kur¬ 
sują one pod nazwą rl Luktorpedy tł 
między innymi na linii Warszawa-Mal- 
bork-Gdynia lub w połączeniu między* 
narodowym na linii Brześć-Warszawa- 
Berlin* 

Jednostka, której model opisujemy. 
Jest jednym a nowoczesnych typów dwu¬ 


członowych na tzw, wózku bliźniaczym. 
Składa się ona z 2 wagonów, spoczywa¬ 
jących na 3 wózkach. Środkowy z nich 
jest wspólny dla obu wagonów ł stąd 
pochodzi jego nazwa. W naszym modelu 
będzie on wózkiem .silnikowym. Budowę 
modelu ułatwimy, stosując gotowy wó¬ 
zek silnikowy z wbudowanym sllnicz- 
kłem elektrycznym na prąd stały* o na* 
pięciu 12 V, Wózek taki w najnowszym 
wykonaniu przystosowany jest do zasi¬ 
lania pTądem z dwóch szyn poprzez ko¬ 
ła. Zastosujemy w naszym modelu rów¬ 
nież gotowe oba wózki toczne* zestawy 
kołowe do nich 1 żaluzje do pizewietrz- 
ntków. Źródło nabycia tych elementów 
wskazane jest w wykazie części załączo¬ 
nym do pismu modelu. 

OPIS BUDOWY 

Budowę modelu rozpoczynamy od wy¬ 
konania kolejno: podłóg -(rys. 20), ścian 
(11, 14, lff, 17 i 2ł) t drzwi (10 1 15), da¬ 
chów (12) I sprzęgów (8) obu iwagonów. 
Części te rysujemy na blasze* wycinamy, 
następnie wiercimy i wycinamy w nich 
wszystkie otwory. Wykonując w ścia¬ 
nach otwory okien, drnwi i w fartu¬ 
chach żaluzji, musimy pamiętać, aby 
przed wydęciem ich za pomocą odpo¬ 
wiedniej wielkości przecinaka^. wywier¬ 
cić uprzednio w ich rogach otworki 
0 2—3 mm. Bez tego blacha podczas 
przecinania jej przecinakiem wybrzuszy 
się i powygina, po czym trudno Już bę¬ 
dzie wyprostować ją należycie. Po wy¬ 
cięciu, zarówno krawędzie zewnętrzne 
części, Jak i krawędzie wyciętych w 
nich otworów, wyrównujemy i wygła¬ 
dzamy starannie drobnym pilnikiem 
tzw. gładzikiem. Po -wykonaniu tego. wy¬ 
ginamy odpowiednio części wedłtrg ry¬ 
sunków, Krawędzie podłóg zginamy 
wzdłuż -przerywanych Uhli pod kątem 
prostym W ten sam sposób zaginamy 
pionowe krawędzie ścian tylnych (Sił. 
które później przy składanki pudła przy¬ 
latujemy do ścian bocznych* Dolne częś¬ 
ci ścian bocznych, stanowiące few* far- 
(do kończenie no str * 24) 
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F-18 „SUPER-CUB” stanowi dal¬ 
sze rozwinięcie znanych z czasów 
drugiej wojny światowej samolo¬ 
tów łącznikowych „PLper Gub”, bu¬ 
dowanych przez amerykańskie Za¬ 
kłady Piper Aicraft Corporation 
w Pensylwanii* Szerokie możliwości 
przystosowania do potrzeb turystyki 
roki i ctw a, r atown i ctw a, ł ącznośc i 
i celów zwiadowczych postawiły tę 
nieprzeciętną maszynę w rzędzie 
najlepszych samolotów słabosilniko- 
wych. 

P-18 „Super” jest jednosilniko¬ 
wym, zastmałowym gómopłatem, 
konstrukcji mieszanej. 

Kadłub, wykonany z rur stalo¬ 
wych, jako spawana kratownica 
oprofilowana drewnianymi lub du- 
r a Iowy mi listewkami, kryty jest 
płótnem. Kabina, wyposażona w 
przyrządy pokładowe i radio, posia¬ 
da miejsca dla 4 osób (wraz z pilo¬ 
tem)* 

Skrzydła drewniane, o obrysie 
prostokąta z zaokrąglonymi końca¬ 
mi, kryte płótnem, podparte są pa¬ 
rami zastrzałów o kroplowym prze¬ 
kroju* 

Lotki i klapy szczelinowe* 

Us ter zenie pionowe i poziome 



rykańsklch, samolot wyposażony jest 
w pływaki a w warunkach zimo¬ 
wych — w narty* 

Napęd samolotu stanowi 4-cyl i od¬ 
rowy silnik chłodzony powietrzem 
„Continental” C-90-12F, o mocy 90 
KM lub ^Lycoming” 0-320, o mocy 
150 KM* 


pułap — 5795 m 
zasięg — 735 km 

Dane z silnikiem „Continental” 090 
i C-95 KM; 

ciężar własny — 363 kG 
ciężar całkowity — 680 kG 



drewniane. Stateczniki pionowy 
i poziomy kryte sklejką i płótnem, 
natomiast stery kierunku i wyso¬ 
kości — płótnem. 

Podwozie stałe, wsparte zastrzała¬ 
mi, amortyzowane jest amortyzato¬ 
rem gumowym. Kolko ogonowe, 
o amortyzacji złożonej. Samolot mo¬ 
że być zaopatrzony ponadto w spec¬ 
jalne zestawy kół do lądowania w 
trudnym terenie. Dla wersji zwia¬ 
dowczej i turystycznej, przeznaczo¬ 
ny na szlaki Wielkich Jezior Ame- 


DANE TECHNICZNE 

rozpiętość — 10,70 m 
długość — 6,86 m 
wysokość — 2,00 m 
ciężar własny — 422 kG (silnik 
„Lycoming" 150 KM) 
ciężar całkowity — 794 kG 
prędkość maksymalna — 208 km/h 
prędkość przelotowa 184 km/h 
prędkość minimalna — 68,8 km/h 


prędkość maksymalna 176 km/h 
prędkość przelotowa — 160 km/h 
prędkość minimalna —■ 67 km/h 
pułap — 4120 m 
zasięg — 700 km 
Plan w podziałce 1:25 w cenie 
5 zł do nabycia w redakcji „Mo¬ 
delarz”* 

Opracował 
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INDYWIDUALNE ZAWODY MODELI SZYBOWCÓW BEZOGONOWYCH 

Zgodnie z zapowiedzią o zorganizowaniu Indywidualnych Zawodów Modeli 
Szybowców Bez ogonowych o puchar przechodni redakcji „Modelarz", które odbę¬ 
dą się we wrześniu br, w Warszawie, przypominamy wszystkim zainteresowanym, 
że formularze zgłoszeń można otrzymać w naszej redakcji, Do modelarzy za¬ 
miejscowych formularze wysyłane będą pocztą po podaniu dokładnego adresu za¬ 
mieszkania. 

Tylko trzy miesiące dzieli nas od daty rozegrania zawodów. W celu wstępnego 
zorientowania się przez redakcję „Modelarz" w ilości zgłoszonych zawodników, 
prosimy o wstępne zgłaszanie się wszystkich modelarzy zainteresowanych za¬ 
wodami. 
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Z KRAJU i ZE 
ŚWIATA 

w Wprawdzie do I Mistrzostw 
Polski Modeli Kołowych je&l jesz¬ 
cze wiele czasu (20—21.8,1960 r.) T 
jednak do ZG LFŻ napływają już 
pierwsze wstępne zgłoszenia. Im¬ 
prezą tą zainteresowali się m. in. 
modelarze: Gdańska , Katowic, 
Krakowa,! Lublina, Poznania i 
Wrocławia. Należy więc liczyć się 
z tym, że na starcie staną przed¬ 
stawiciele co najmniej 6 woje¬ 
wództw. Jak na początek jest to 
zupełnie nieźle, a co najważniej¬ 
sze, nastraja optymistycznie jeśli 
chodzi o popularność tej nowej 
gałęzi sportu modelarskiego. 

* 

# Jak już donosiliśmy, we Wło¬ 
szech rozpoczęto wydawanie no¬ 
wego czasopisma poświęconego 
modelarstwu okrętowemu 3 koło¬ 
wemu pt. „Modellistica* 1 . Obecnie 
Informujemy, że w jednym z nu¬ 
merów tego czasopisma opubl lico¬ 
wano obszerną recenzję o naszym 
„Modelarzu**. Można znaleźć tam 
również pozytywne opinie o za¬ 
mieszczonych w nim planach krą¬ 
żownika holenderskiego ,De Ruy- 
ter** 1 lotniskowca ,.Sara toga 11 Ta¬ 
deusza Pis korzy ńsk i ego oraz Jach¬ 
tu motorowego „Leaiia 1 * i okrętu 
patrolowego USA — Jerzego Siw¬ 
ca. 

£ 

Angielski tygodnik modelar¬ 
ski ..Model Englneer" w numerze 
z 17.8.19 (ś 0 r. zamieścił wykaz irn^ 
prez organizowanych w 19Gfl r. 
przez jedno tylko zrzeszenie Mo¬ 
del Power Boat Association. Za¬ 
wiera on aż 20 różnego rodzaju 
zawodów. Pierwsza impreza prze¬ 
widziana jest już w dniu 10 kwiet¬ 
nia, a ostatnia 16 października 
19G0 r. To się nazywa rozmach. 

* 

® W (dług nieoficjalnych jeszcze 
danych padł nowy rekord pręd¬ 
kości lotniczego modelu zdalnie 
sterowanego Ustanowi! go Ame¬ 
rykanin Gon Mathes. uzyskując 
prędkość 193 km/h. Model wy pen 
sażony byt w silnik „Mc Coy' 60” 
o pojemności 9,8 -cm*. 

£ 

® Dotychczas przy budowie mi¬ 
niaturowych statków i okrętów, 
czyli modeli, używano klejów i to 
jest normalnym zjawiskiem. Re¬ 
welacyjnym natomiast wydaje się 
projekt uczonych radzieckich za¬ 
stosowania kleju do łączenia okrę¬ 
towych konstrukcji stalowych. 
Podstawowy składnik klejów do 
modeli stanowi żywica epoksydo¬ 
wa. Metoda klejenia wykazała, że 
jest ona wytrzymalsza od spawa- 
Ł nia na styk i nitowania. Na razie 
wadą tej metody jest mata odpor¬ 
ność klejów na temperaturę od 
90 do 140 . Uczeni spodziewają 
się jednak znaleźć i na to radę. 
Z uwagi,, że metoda klejenia cha¬ 
rakteryzuje się doskonałą szczel- 
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nością, wysoką wytrzymałość lą, 
ruskim ciężarem itp„ kontynuacja 
prac doświadczalnych na tym od¬ 
cinku wydaje się w pełni uzasad¬ 
niona s 

* 

lii Opracowanie mgr. inż. Maria¬ 
na Dereźycklego zamieszczone w 
„Modelarzu" nr 6/59 pt. „Propor¬ 
cjonalność prędkości" zdobyło 
uznanie także za granicą. Cały ar¬ 
tykuł wraz z polną tabelą ocen 
proporcjonalności prędkości mo¬ 
deli redukcyjnych, w zależności 


od rodzaju i podziałki modelu, zo¬ 
stał zamieszczony w „Modellbau 
und Basteln" w nr, 3/1960. 

* 

4 ) W kwietniowym numerze an¬ 
gielskiego czasopisma „Model 
Aircraft" zamieszczone zostało 
zdjęcie polskiego konstruktora sil¬ 
ników modelarskich „Jaskółka" 
i „Sokół", Stanisława Górskiego 
7 * Mielca. Silniki te już niejedno¬ 
krotnie omawiane były w angiel¬ 
skich czasopismach modelarskich. 


* 

9 W 1959 r. redakcja radzieckie¬ 
go czasopisma lotniczego „Krydla 
Rodiny" i Centralna Stacja Mło¬ 
dych Techników ogłosiła kore¬ 
spondencyjne zawody modeli szy¬ 
bowców Al, W zawodach wzięło 
udział 3 357 uczniów szkół śred¬ 
nich, Wyniki osiągnięte przez 
trzech najlepszych zawodników 
przedstawiają się następująco: 
A. Risi-n — 898 sek„ W. Głazko — 
867 sek., Arutiunow — 852 sek. 
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PATROLOWIEC MARYNARKI PORTUGALSKIEJ 



A NGIELSKA firma Jams Taylor z Sorehambry, 
po wy budowaniu kilku jachtów z tworzywa 
sztucznego przystąpiła do budowy malej jed¬ 
nostki wojskowej. Plan konstrukcyjny tego okrętu, 
posiadającego długość 56 stóp (16,8 m), opracowano 
w oparciu o jednoczęściowy plastykowy kadłub. 

Okręt „Antares” jest pierwszym z serii trzech jed¬ 
nostek tego typu, zamówionych przez marynarkę por¬ 
tugalską, Koszt jednej jednostki wynosi 30.000 fun¬ 
tów. Kadłub wykonany został z deborinu, a więc ma¬ 
teriału, składającego się zasadniczo z gumy polistyre¬ 
nowej, wzmocnionej tworzywem z włókien szklanych. 
Wyprodukowany on został przez firmę „Halmatie" 
w Portsmouth. Po zawarciu umowy w sprawie bu¬ 
dowy tych jednostek, władze portugalskiej mary¬ 
narki wojennej zażądały, by pierwszy statek — , t An- 
tares" gotowy był do prób w ciągu 17 tygodni. Kon¬ 
struktorzy zastosowali się do tego żądania. Drugi okręt 
„Syrius” ma być ukończony w ciągu 23 tygodni 
a trzeci „Vega” w ciągu 28, 

Kadłub okrętu w dalszej części zaokrąglony, po¬ 
siada dziób typu bremeńskiego i ukośną rufę. Od¬ 
dzielny łamacz fal służy nie tylko do łamania fali 
dziobowej, lecz działa również jako czynnik wzmac¬ 
niający konstrukcję, przy czym nie obciąża on ca¬ 
łości jednostki. Zasadnicze wymiary okrętu podane 
zostały w załączonej poniżej tabeli. Żebra stanowią 
jednolitą całość, z zewnętrzną warstwą poszycia ka¬ 
dłuba. Wierzchołki ich, podobnie jak i wewnętrzna 
strona powierzchni żeber, przytwierdzone są pasami 
tworzywa sztucznego z włókien szklanych, zwanymi 
„rowingami”, które biegną we wszystkich kierunkach 
i umocowane są w deborinie. „Rowingi” powiększają 
wytrzymałość wewnętrznych powierzchni żeber, na 
których opiera się zasadniczo całe napięcie kadłuba. 
Pokład i nadbudówki „Ant&resa” wykonane są 
z drzewa teakowego. 

Załoga statku składa się z 2 oficerów oraz 8 ma¬ 
rynarzy i podoficerów. Pomieszczenie dla oficerów 
znajduje się w tylnej części statku w specjalnej ka¬ 
binie, zaopatrzonej w łóżka ustawione jedno nad 
drugim. Pod łóżkami umocowane są szuflady, nato¬ 
miast składany stolik przytwierdzony jest do ściany. 
Załoga mieści się w drugiej kabinie. Posiada ona 
cztery łóżka o układzie takim, jak w kabinie ofi¬ 
cerskiej, a ponadto cztery podnoszone łóżka żelazne 
i składany stół. Bliżej rufy znajduje się umywalnia 
dla załogi, a przy prawej burcie kuchnia okrętowa, 
wyposażona w zlew z nierdzewnej stali, kuchenkę 
naftową i lodówkę. Przejście pomiędzy umywalnią 
a kuchnią umożliwia dostęp do niskiej kabiny stero¬ 
wej, składającej się z dolnej pozycji sterowej. W ka¬ 
binie tej zainstalowano; aparaty kontrolne maszy¬ 
nowni, radiotelefon typu „Pyc Swordisch”, radar ty¬ 
pu „Pecca—ŚOJ”, zegar i kompas firmy „Henry Brown 
and Sonn” w Banking, tablicę z zegarami wskazują¬ 



cymi ciśnienie smaru oraz stół do map. Drzwi w tyl¬ 
nej części kabiny prowadzą do mostku, na którym 
znajduje się główna pozycja sterowa i aparaty kon¬ 
trolne maszynowni. Sterowanie prowadzone jest me¬ 
chanicznie przy pomocy aparatu sterowniczego, 
umieszczonego w rufowej części okrętu. Mostek po¬ 
kryto stałym dachem, przez który przechodzi maszt. 
Na maszcie zainstalowano syrenę i gwizdek. W tylnej 
części mostku znajdują się dwa włazy, jeden do ma¬ 
szynowni i drugi do pomieszczenia oficerów. Wentyla¬ 
cja pomieszczeń przy pomocy nawiewników. 

- Dane techniczne 

miejsce i rok budowy — stocznia Jams Taylor 
(Anglia) — 1959 rok 
długość 16,8 m 
szerokość 4,5 m 
zanurzenie 1,2 m 

uzbrojenie 1 działo 20 mm T „Oerlikon” 
napęd dwa silniki diesla typu NHS64, o łącznej 
mocy 460 KM 

wyporność 18 ton 
prędkość 15 węzłów 
prędkość max, 18,5 węzła 

Opis budowy modelu 

Budowa modelu okrętu patrolowego „Antares” nie 
przedstawia dla średnio zaawansowanego modelarza 
specjalnych tmdności i dlatego też ograniczę się do 
kilku uwag. 

Kadłub nnilepiej zbudować systemem wręgowym 
i pokryć listewkami. Po nadaniu listwom obłego 
kształtu, cały kadłub pokrywamy szpachlówką „Ni¬ 
tro” i następnie szlifujemy kolejno coraz cieńszym 
papierem ściernym, aż do uzyskania idealnie gładkiej 
powierzchni. 

Pokład wykonujemy — w zależności od wielkości 
modelu — dwoma sposobami, mianowicie — 1, zc 
sklejki, na której rysujemy deski pokładowe i 2. na 
sklejkę grubości 1 mm, wyciętą w kształcie pokładu, 
naklejamy listwy odpowiedniej szerokości, nadajemy 
kształt wyoblenia pokładu i czyścimy papierem ścier¬ 
nym. Warunkiem estetycznego wyglądu pokładu jest 
bardzo czyste sklejenie listew. 

Nadbudówkę wykonujemy z 1 mm sklejki. Łódź ra¬ 
tunkową i nawiewniki kleimy z masy papierowej na 
drewnianym kopycie. Unikamy w ton sposób żmud¬ 
nego usuwania zbędnego drzewa z wnętrza łodzi i wy¬ 
lotów nawiewników. Antenę radarową lutujemy 
z blaszki i cienkich drucików. 

Malowanie 

Kadłub poniżej linii wodnej — ciemnoczerwony 

prawe światło burtowe —- czerwone 

lewe światło burtowe — zielone 

wały śrub — srebrne 

śni by — złote 

lufa działka, polery, kluzy, kotwica, pas na linii 
wodnej i radar — czarne 
nawiewniki — białe 

pokład główny i nadbudówki — w naturalnym ko¬ 
lorze drzewa, pozostałe części okrętu — jasnoszare 
z odcieniem niebieskim. 

JERZy SIWIEC 
Warszawa 
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ŚLIZG 

KLASY II 


Model ślizgu, przedstawiony na załą¬ 
czonym rysunku, zbudowany został 
przez I* Iwanowa w oparciu o doświad¬ 
czenia przeprowadzone w Leningradzkim 
Instytucie Modelarstwa DOSAAF. 

Na zawodach 1959 r, model ten zajął 
pierwsze miejsce, osiągając szybkość 75,6 
km/h, Natomiast podczas biegów prób¬ 
nych miał on szybkość 83,2 km/h. 


Bano techniczne modelu: 

Maksymalna długość 700 mm 

Maksymalna szerokość 240 mm 

Ciężar kadłuba 850 G 

Silnik radziecki typu MD-5 „Komet'* 

Kadłub wykonamy z 1,5 mm sklejki 
przyklejonej do wzdłużnie (2 x 1 mm) 
x żeber ażurowanych (sklejka 2—3 mm). 
Częse dziobową zrobimy z klocka lipo¬ 
wego, wiercąc otwory 0 3 mm dla po 
praczek pływakowych, ,,Skrzynka" kok- 
pitowa ze sklejki 3 mm. Fawęż prze no- 
®f3 c ą , wibracyjne wykonamy ze 

sklejki lub deseczki dębowej 8—u) mm. 
Tego samego materiału użyjemy na bel¬ 
ki fundamentowe silnika. Wał napędo¬ 
wy wyprowadzony jest przez żebro ogra¬ 
niczające kokpit od tyłu do studzienki, 
a następnie do panewki na rufie (pawę- 
z />- System ten. zmniejsza straty spowo¬ 
dowane tarciem, które byłyby nieunik¬ 
nione w wypadku zastosowania rurki 
uszczelniającej wyprowadzenie walu 
Pływaki zbudujemy z porowatej masy 
plastycznej, o ciężarze właściwym 0 , 05 — 



0,08 G/cm. 3 * Część redanową (uskokową), 
przenoszącą duże siły zmienne, wzmac¬ 
niamy kątownikiem, aluminiowym. Ką¬ 
towniki i poprzeczki montujemy do pły¬ 
waków przy pomocy kleju epoksydowe¬ 
go. Wał napędowy i poprzeczki wykona¬ 
my ze „srebrzanki/* 0 3—ł mm, grzybek 
śruby ze stali — typu 55, natomiast ło¬ 
patki, które przylatujemy do grzybka 
na srebro —* ze stali nierdzewnej — typu 
1H13. 

Śruba modelu posiada następujące wy¬ 


miary: 0 52 min, skok 148 mm 1 po¬ 

wierzchnia łopatek 3,42 cml 
Celem uniknięcia drgań pożądane jest 
wyważenie statyczne oraz dynamiczne 
układu napędowego (obroty rzędu 
12000 /min*). 

Kształt modelu — długi i wąski cha¬ 
rakterystyczny dla układu trzypunkto¬ 
wego. 

JAROSŁAW HARASIMOWICZ 
Opracowano na podstawie miesięcznika 
„Wojenny)o znamia" 1358 rok. 


Z OBRAD CENTRALNEJ RADY MODELARSTWA 


W Kr. 3/60 informował i śmy juz 
Czytelników o powołaniu Central¬ 
nej Rady Modelaratwa LPŻ, a po¬ 
nieważ organ ten jest przedstawi¬ 
cielstwem wszystkich modelarzy, 
będziemy starali się na bieżąco in¬ 
formować o pracy GEM. 

Centralna Hada Modelarstwa Uczy łącz¬ 
nie 30 osób, zamieszka Jych w roż¬ 
nych częściach Fotski* Toteż nie sposób 
zbierać wszystkich członków CRM dla 
przedyskutowania i zaopiniowania każ¬ 
dej sprawy. Jest to niemożliwe z róż¬ 
nych powodów takich jak np* trudności 
wiązane ze zwolnieniami z pracy na 
czas przyjazdu do Warszawy, przemęcze¬ 
nie podróżami i wysokie koszty prze¬ 
jazdów, I dlatego większość spraw sa¬ 
łat w La wybrane przez ogół przybyłych 
na zebranie konstytucyjne Prezydium 
CRM, składające się z przewodniczącego 
Rady, przewodniczących komisji mode¬ 
larstwa kołowego, lotniczego i okręto¬ 
wego om z sekretarza. 

Prezydium CRM zbiera się w za¬ 
sadzie co tydzień w każdą środę* W 


okresie od ukonstytuowania się za¬ 
łatwiano już następujące oprawy: 

— Opracowano projekt programu 
szkolenia dnstruktorów modelar¬ 
stwa kołowego, który rozesłano 
do zaopiniowania innym człon¬ 
kom Rady. Po przepracowaniu 
poprawek zostanie on wykorzy¬ 
stany na pierwszym kursie in¬ 
struktorów, organizowanym w 
sierpniu 1960 r, w Poznaniu. 

— Ustalono skład kadry instrukto¬ 
rów i wykładowców wspomnia¬ 
nego wyżej pierwszego kursu in¬ 
struktorów modelarstwa okręto¬ 
wego. 

— Uzyskano zatwierdzenie przez 
Plenum ZG LPŻ regulaminu 
Centralnej Rady Modelarstwa, 
który już został odbity i rozesła¬ 
ny do wszystkich członków Rady 
oraz ZW LP2. 


— Opracowano projekt regulaminu 
Klubu Modelarskiego LPŻ, który 
po zatwierdzeniu przez Prezy¬ 
dium ZG LPZ został rozesłany 
do wszystkich Zarządów i Mode¬ 
larni LPZ. 

— Opracowano postulaty w sprawie 
dalszego rozwoju modelarstwa 
wszystkich dziedzin, które zosta¬ 
ły złożone Prezydium ZG UP% 
do rozpatrzenia i zaakceptowa¬ 
nia* Sprawa ta wiąże się z uzy¬ 
skaniem dodatkowych kredytów 
na działalność modelarską i wy¬ 
maga ustosunkowania się władz 
państwowych* 

Uzyskano statuty Międzynarodo- 
w ego Stów ar zyszem i a Mod el ar zy 
Okrętowych (NAVIGA) i Mię¬ 
dzynarodowego Związku Mode¬ 
larzy Kołowych (FEMA) oraz in- 
{dalszy ciąg na str* ZZ) 



Zgrabna sylwetka francus¬ 
kiego eskortowe a „Sur- 
rouf” skłoniła wielu mode¬ 
larzy do budowy modelu 
tej jednostki. Zdjęcie na¬ 
sze przedstawia jeden z 
nich, wykonany w podziat- 
ce 1 :50 przez Franciszka 
Dzikowskiego ze Środy Po¬ 
morskiej. Zdjęcie drugie 
przedstawia działo przeciw* 
lotnicze wraz z obsługą, 
wykonane przez tego sa- 
nego modelarza. 
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Silnik produkcji seryjnej Vla- 
tavan o pojemności 5 cm3 wypo¬ 
sażony w kolo zamachowe. 

Pr z e nii es,i eh i e napędu 

przez przekładnię 1 : 1,5. Koła zę¬ 
bate mają moduł 2,5, Kolo pędne 
zamocowane bezpośrednio do kola 
zamachowego, które z kolei jest na 
stale zaklinowane na końcu wału 
korbowego silnika. Kolo zębate 
znajduje się na osi pędnej i jest 
połączone z nią na wcisk (z pod- 


WSZECHSTRONNY 

PODRĘCZNIK 


Książka jest po&więcona zagadnie¬ 
niom architektury okrętowej. Autor 
oaje w mej przegląd tonu rozwojo¬ 
wych kształtów okrętu oraz rozpla¬ 
nowania i wystroju wnętrz okręto¬ 
wych — od czasów egipssicn i grec¬ 
kich, aż do najnowszych transauan- 
tyków, stanowiąc^icn szczytowe osiąg¬ 
nięcia w tej dziedzinie”-,. 

Stówa te zaczerpnięte ze wstępu, 
r. aj lupie J obrazują tresc pracy pror, 
Witolda J. Urbanowicza zatytułowanej 
„Architektura okrątow”. Książka wy¬ 
dana przez, Wydawnictwo Morskie, 
przeznaczona jest nie tylko dia 
studentów odpowiednich wydzia¬ 
łów politechniki, ale także i dla 
wszystkich interesujących się morzem 
i budownictwem okrętowym. 

Autor nie podzielił pracy na część 
historyczną i współczesną, lecz przy 
każdym temacie nawiązuje do tego,- 
jak oyio dawniej, jaa buduje się 
obecnie i jakie są kierunki zachodzą¬ 
cych zmian. Nie znaczy to jednak 
bynajmniej, że częsc historyczna zo¬ 
stała zupełnie pominięta. Zagadnie¬ 
niom tym poświęcono rozdziały — IV 
„Żaglowce dawne i nowe" oraz V 
„ttozwoj kształtów okrętu o napędzie 
mechan iczny nv *. 


Obok cennych Informacji opiso¬ 
wych, książka ta ma szczególne zna¬ 
czeń lo dla każdego modelarza, znaj¬ 
dują się bowiem w niej setki dosko¬ 
nałych i wyraźnych, zrobionych na 
rotograwiurowym i kredowym papie¬ 
rze zdjęć oraz dziesiątki rysunku w 
i szkiców, wprawdzie z punktu wi¬ 
dzenia modelarskiego można by za¬ 
rzucie autorowi, że zbyt wiele miej¬ 
sca poświęcił architekturze wnętrz, 
przeznaczając na to aż 5 rozdziałów 
z łącznej UoSci 12, ale nie wolno za¬ 
pominać, że książka nie była pisana 
głównie z myślą o modelarzach. Każ¬ 
dy z Jej rozdziałów mógłby sam w 
sobie stanowić obszerną pozycję wy¬ 
dawniczą. A wtedy nie byłoby oczy¬ 
wiście do nikogo pretensji* 


Reasumując, należy stwierdzić, że 
książka jest prawdziwą ^kopalnią" 
materiału dla każdego modelarza 
okrętowego i mimo wysokiej ceny 
powirma znaleźć się w naszej biblio¬ 
teczce. 


Mówiąc o tej książce należałoby z 
jednej strony pochwalić Wydawnic¬ 
two Morskie za tak staranne wyda¬ 
nie, z drugiej natomiast skrytykować, 
że nakład I wydania wynosi tylko 
2253 ugz. Skutek jest taki, że książka 
zjawiła się tylko w większych księ¬ 
garniach technicznych i natychmiast 
znikła. Zainteresowanym radzimy 
zwracać się w sprawie jej przysłania 
bezpośrednio do Centralnej Księgarni 
Wysyłkowej w Warszawie, Pi, Dą¬ 
browskiego 8. 


* 

„Architektura okrętów" Witold J. 
Urbanowicz, Wydawnictwo Morskie 
I9S9 r, stron 237 plus wkładki i stre¬ 
szczenie w języku angielskim. Format 
220 x300 mm. Okładka sztywna, płó¬ 
cienna. Cena GD zl. 


grzewaniem). Oś pędna utoiysko- 
wana jest na łożyskach kulkowych, 

E a m a odlana z lekkiego stopu 
z odpowiednimi nadlewami wi¬ 
docznymi na rysunku. 

Nadwozie wykonane jest z 
tworzyw sztucznych znanymi me¬ 
todami, szlifowane i malowane la¬ 
kierem „Nitro”. 

Oś przednia — resorowana, 
wykonana z blachy stalowej o 
grubości 0,8 mm. Zakończona wal¬ 
kami, na które są wciśnięte łożyska 
koła. 


Kola — obręcze gumowe wy¬ 
posażone w duralowe tarcze i za¬ 
ciśnięte nakrętką na stożkach. 
Przednie koła mają na tarczach 
wytoczenia, w których są osadzone 
łożyska (na wcisk). 

Zbtornik paliwa — wyko¬ 
nany jest z blachy mosiężnej o 
grubości 0,3 mm, pojemności 45 cm3. 

Model w czasie prób osiągnął 
prędkość 125 km/h. 

Tłumaczono z „Leteeky Mode¬ 
larń 3/GO 


MODEL SAMOCHODU WYCZYNOWEGO 
konstr. ZAWADY 



Na odjęciu model sa¬ 
mochodu wyczynowego 
skonstruowanego przez 
przez M. Zawadę. 


§ 
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ciekawe konstrukcje 



D wusilnikowy, nocny myśliwiec 
„Jak" 25, konstrukcji im. 
A. S. Jakowlewa, oficjalnie 
zademonstrowany został w 1955 r. 
na pokazach lotniczych w Tuszy no 
i jak informuje czeski dwutygodnik 
„Kridla Vlasti 4t w Nr. 2 z 1957 r., 
prawdopodobnie już wówczas wszedł 
do uzbrojenia lotnictwa radziec¬ 
kiego, 

„Jak“ 25 traktowany jest w 
kołach NATO jako równorzędny 
partner francuskiego myśliwca tej 
klasy, co SO 4050 „Vautour“ — N. 
Samolot ten produkowany jest w 
wersjach: jako A — myśliwiec, do¬ 
stosowany do każdych warunków 
meteorologicznych, B — myśliwiec 
bombardujący. 

Jest to całkowicie metalowy, dwu- 
miej&cowy, dwusilnikowy średnio 
piat, wyróżniający się starannie 
opracowanym układem i sylwetką. 

Kadłub w przedniej swej części 
zawiera urządzenia elektroniczne 
oraz ciśnieniową, dwuosobową ka¬ 
binę pilota I operatora radiowego. 
Fotele załogi ustawione jeden za 
drugim. Kabina osłonięta kopułą 
z plexń, w kształcie wydłużonej 
kropli. Przód zabezpiecza gruba 
szyba ze szkła pancernego. Skrzydła 
wolnonośne, o dużym skosie i ujem¬ 
nym wzniosie. Lotki metalowe. 
Klapy szczelinowe umieszczone mię¬ 
dzy lotkami i kadłubem. Na skrzyd¬ 
łach w wydłużonych gondolach. 


podwieszone są dwa silniki. Ciąg 
każdego z silników wynosi prawdo¬ 
podobnie około 4500 kg. Każde 
skrzydło zaopatrzone jest w dwie 
kierownice strug. Samolot posiada 
wyciągane podwozie, systemu jedno¬ 
torowego z -podparciem na końcach 
skrzydeł. Amortyzacja podwozia 
olej o wo-po wietrzna. Dzięki zastoso¬ 
waniu hamulców aeLodynamicznych 
i spadochronu hamującego *Jak“-25 
charakteryzuje się bardzo krótkim 
dobiegiem. 



MYŚLIWIEC 



iaK 

J 25 A 

Opracował 

RYSZARD KACZKOWSKI 


Dane techniczne 


Rozpiętość — 11,00 m 
Długość — 15,00 m. 

Pow. nośna — 24 m 2 
Ciężar w locie — 12.000 kG. 
Prędkość maksymalna — w zale¬ 
żności od wersji 1100—1280 km/h. 


Z OBRAD CENTRALNEJ 
RADY MODELARSTWA 

(dokończenie ze str. 20) 

ne potrzebne dokumenty. Prze-* 
tłumaczono je i rozpoczęto sta¬ 
rania o załatwienie formalności 
związanych z przystąpieniem 
CRM LPZ do wymienionych 
związków. 

— Nawiązano kontakt z Komitetem 
do Spraw Techniki przy Urzę¬ 
dzie Bady Ministrów. Przedsta¬ 
wiono postulaty w sprawie roz¬ 
woju modelarstwa w Polsce oraz 
utworzenia Komitetu Koordyna¬ 
cyjnego do spraw modelarstwa 
przy KST. 

Poza tym załatwiono szereg spraw 
bieżących ułatwiających pracę Wy¬ 
działu Modelarstwa ZG LPŻ, 
Nadmienić należy, że wniosek ze¬ 
brania ogólnego CKM z dnia 
6.2.1960 r. o przyjęcie do składu 
Prezydium Zarządu Głównego LPŻ 
przedstawiciela Centralnej Rady 
Modelarstwa został załatwiony po¬ 
zytywnie. Przewodniczący CRM 
mgr Jerzy Witkowski jest już człon¬ 
kiem Prezydium ZG LP2, gdzie re¬ 
prezentuje nasze interesy. Ma to 
niewątpliwie duże znaczenie dla 
ąprawy dalszego rozwoju modelar¬ 
stwa w LPŻ. 
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(dokończenie ze str. 11) 
tuchy (4), zaokrąglamy lekko do wew¬ 
nątrz, Podobnie zaokrąglamy również 
odpowiednio obie części ścian czołowych 
(16 i 17) oraz dachy (12), Zaokrąglenie to 
wykonujemy na kawałku rury lub gład¬ 
kim wałku drewnianym o odpowiedniej 
średnicy, Z kolei przylutowujemy do 
ścian i dachów pozostałe ich elementy* 
Najpierw więc na zewnętrznych po¬ 
wierzchniach ścian, w miejscach oznaczo¬ 
nych na rysunkach kropkami, przyluto- 
wujemy listwy wykonane z cieniutkich 
paseczków blachy lub sklepanego na 
płasko cienkiego, miękkiego drutu. Wo¬ 
kół otworów latarń (18) przylutowujemy 
ramki wykonane w ksz.teiłcLe pierścion¬ 
ków z 1 mm miękkiego drutu. Następ¬ 
nie po wewnętrznej stronie ścian hocz- 
nych przylutowujemy na odnośnych 
otworach drzwi (10 i 15) oraz odpowied- 


silnikowego* Sworznie te sporządzamy 
z okrągłych gwoździ, o średnicy 2—a 
mm. Ucinamy Je na długość około 15 
mm, zaokrąglamy obcięte końce pilni¬ 
kiem, zawieszamy w otworach za łebki 
1 przylutowujemy dó podłóg, uważając, 
aby były w stosunku do ich płaszczyzn 
ustawione dokładnie prostopadle. W 
otwory dachów wlutowujemy wykonane 
z miękkiego drutu rury wydechowe (9). 

Po wykonaniu tych czynności, przystę¬ 
pujemy do składania pudeł wagonów* 
Lutujemy więc najpierw w jedną całość 
obie częśc i Se lan czołowych. Następnie 
przylutowujemy ściany czołowe i tylne 
do bocznych, umieszczamy pomiędzy 
ścianami na odpowiedniej wysokości 
podłogę i przylutowujemy ją do nich. 
Sprzęg (8) wsuwamy w przeznaczony dla 
niego otwór w fartuchu czołowym, a je¬ 
go koniec przyłutowujemy do podłogi. 
Złożone pudlo przed umocowaniem doń 
dachu maluj emy wewną trz dwukrotnie 
cienko szarym luib ciemnozielonym la¬ 
kierem emaliowym. Po całkowitym wy¬ 
schnięciu lakieru, „szklimy 1 * okna* drzwi 
i latarnie odpowiednio grubym celofa¬ 
nem lub wyświetlonym filmem fotogra¬ 
ficznym* Ten ostatni oczyszczamy 
uprzednio z emulsji przez zmycie Jej 


cementem*' lub innym* Z kolei możemy 
umocować dach. zakładamy go tak, aby 
krawędzie jego zaszły około Z mm na 
górne krawędzie bocznych ścian, a na¬ 
stępnie przyłutowujemy do tych ścian* 



Czołową, zaokrągloną część dachu (22) 
sporządzamy z miękkiego drewna lub 
odpowiednio grubej sklejki. Wycinamy 
ją i obrabiamy grubym pilnikiem, aby 
nadać jej kształt uwidoczniony ną ry¬ 
sunku, wygładzamy drobnym papierem 
ściernym, po czym przyklejamy do bla¬ 
szanej części dachu i górnej krawędzi ścia¬ 
ny czołowej tymże klejem uniwersalnym. 
Złożone pudla wagonów oczyszczamy 
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niej wielkości kawałki żaluzji (3). W 
otwory podłóg sąsiadujące ze ścianami 
czołowymi wlutowujemy śruby do umo¬ 
cowania wózków tocznych (19). a w 
otwory znajdujące się na przeciwległych 
krańcach podłóg — sworznie dla wózka 


twardą szczoteczką w gorącej wodzie, 
po czym film starannie osuszamy. Po¬ 
cięty na odpowiedniej wielkości paskt 
celofan* lub film przyklejamy do ścian 
od wewnątrz na otworach okien 1 latarń 
płynnym klejem uniwersalnym „crtstal- 


WYKAZ CZĘŚCI DO BUDOWY MODELU 
dwuczłonowej, motorowej jednostki ekspresowej w rozmiarze HO 



Nazwa części 

-u 

o J 
= S 

Materiał — uwagi 

Wymiary materiału 

1 

Wózek toczny 

2 

Części Nr Nr 1—3 nabyte 


2 

3 

Zestaw kołowy (oś+2 koła) 
toczny 

Żaluzja przewietrsnika 

4 

16 

gotowe. Wytwórca: Spół¬ 
dzielnia Metalowców „Od- 
budowa* Orzysz, Ry¬ 

nek 7., pow. Pisz. 

Grub, 0,2—6*4 mm; 
tektura 1 mm 

4 

Fartuch boczny stanowi 
całość ze ścianą boczną 
Nr U i 14) 

4 

Blacha stał. miękka* wzgl. 
gładka tektura 

5 

6 

Wózek silnikowy z sl Ulicz¬ 
ki em elektr. 

Zestaw kołowy na pędny 

(stanowa komplet z wóz¬ 
kiem silnikowym) 

1 

2 

Nabyty gotowy. Wytwórca 
jak wyżej 

Grub. 8, Zr- 6,4 mm; 
tektura l mm 

7 

Fartuch czołowy (stanowi 
całość z dolną częścią 
ściany czołowej Nr 16) 

2 

Blacha stal. mlęjska, wzgl* 
gładka tektura 

8 

Sprzęg 

2 

Blacha stał. miękka 

Grub. 0,4—0,6 mm 

9 

Rura wydechowa 

2 

Drut stal, miękki wzgl. 

0 3 mm 

10 

Drzwi przedziałów pasażer¬ 
skich 

6 

miedziany 

Blacha stal. miękka wzgl. 
gładka tektura 

Grub, 0,2—0,4 mm; 
tektura 1 mm 

11 

Ściana boczna wagonu łr A“ 

2 

tt ti 

„ „ 

12 

Dach 

2 

li f1 

Płótno cienkie tzw, intro¬ 
ligatorskie 

Ramki harmonii — drut 
miękki stal. wzgl* mie¬ 
dziany 

BMcha stal. miękka, wzgl* 
gładka tektura 

II la 

13 

Harmonia międzywagonowa 

1 

0 Ih-4 P 5 mm 

14 

Ściana boczna wagonu *3" 

2 

Grub. 0,2““M mm; 
tektura 1 mm 

15 

Drzwi przedziału bagażo¬ 
wego 

Ściana czołowa — część 
dolna 

Ściana czołowa — część 
górna 

2 

Ił h 


16 

17 

2 

1 P + fu 

f U f t 

»l H 

18 

Latarnia 

4 

Ramki latarń — drut stal. 
miękki wzgl. miedz. 

0 1 mm 

19 

Śruba do umocowania wóz¬ 
ka tocznego 

2 

Stal miękka wzgl, mosiądz 

0 2—3 mm, dług. ok. 
10 mm 

20 

Podłoga 

2 

Blacha staj* miękka, wzgi* 
sklejka 

Grub, 0*3—05 mim; 
sklejka 3—5 mm 

21 

Ściana tylna 

2 

Blacha stal, miękka, wzgl, 
tektura 

Grub. 0,3—0*5 mm; 
tektura 1 mm 

22 

23 

L 

Czołowa część dachu 

Szyby okienne i drzwiowe 

2 

Drewno miękkie — wa^jl. 
sklejka 

Zużyty film fotogr. oczysz¬ 
czony z emulsji 

Grub* 6—10 mm 


starannie w miejscach lutowania z nad¬ 
miaru cyny ostrym skrobakiem, wygła¬ 
dzamy* oczyszczamy dokładnie szmatką 
zwilżoną w benzynie, lub rozpuszczal¬ 
niku do farb olejnych 1 lakierujemy* 
Dach i fartuchy poniżej* sprzęg i wew¬ 
nętrzne powierzchnie fartuchów maluje¬ 
my na kolor szary. Ściany boczne pod 
i nad oknami, całe ściany czołowe i tyl¬ 
ne — czerwonoibrązowe* natomiast prze¬ 
strzenie między oknami ścian bocznych 
— kremowe. Kolor czerwono-brązowy 
uzyskujemy przez zmieszanie w odpo¬ 
wiednich proporcjach lakieru jasnoczer- 
wonego z ciemnobrązowym* 

Gotowe lakiery emaliowe w puszkach 
musimy przed użyciem rozcieńczyć spe¬ 
cjalnym rozcieńczalnikiem, bowiem w 
stanie, w jakim znajdują się one w 
sprzedaży, są dla naszych celów zbyt 
gęste. Rozcieńczamy Je na tyle, aby nie 
spływały podczas malowania. Malować 



Rys. 4. Umocowanie ucha do wózka, 
tukiek z góry 


należy za pomocą gęstego, miękkiego 
pędzelka* rozprowadzając nim lakier 
równo i cienko we wszystkie strony* 
Czynność tę powtarzamy 2—3 razy* przy 
czym każde następne malowanie można 
wykonywać dopiero po zupełnym wy¬ 
schnięciu poprzedniego. 

Po należytym wyschnięciu pudeł wa¬ 
gonów, przymocowujemy do nich wózki 
toczne, umieszczamy je na przeznaczo¬ 
nych dla nich śrubach oraz przykręcamy 
nakrętką i przeciwnakrętką tak, aby 
mogły się swobodnie obracać* Wózek sil¬ 
nikowy (środkowy) przygotowujemy do 
zawieszenia na nim obu wagonów. W 
tym celu do poprzecznych jego bele czele 
■przy lutowu jemy ucha wykonane w po¬ 
staci trójkątnych kawałków blachy, gru¬ 
bości 0,5 mm. z przewierconymi w nich 
uprzednio otworkami, o średnicy odpo¬ 
wiadającej grubości sworzni wagonów* 
Po wykonaniu tego* opieramy krańce 
■wagonów na wózku w ten sposób* aby 
sworznie weszły w przeznaczone dla nich 
otwory uch. Wykonanie umocowania 
objaśniają rysunki 3 i 4. 

Plan modelu w rozmiarze HO zamiesz¬ 
czony zastał w Nr* 4/GO „Modelarza*' na 
wkładce. INŻ, L* WlfiNIEWŚKI 

Warszawa 
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Kazimierz Blaszczyński ze swoim pierioszym modelem redukcyjnym. 


DROGA WIODŁA PRZEZ 
MODELARSTWO 

Urodził się 18 stycznia 1898 r. 
w Warszawie, Jeszcze jako uczeń 
chłonął wiadomości o rozwoju lot¬ 
nictwa, Pierwsze publiczne pokazy 
lotnicze w Warszawie wzbudzają 
w nim ogromne zainteresowanie. 
W rezultacie sam zaczyna budować 
modele latające, opierając się na 
skromnej wówczas literaturze fa¬ 
chowej, Po ukończeniu szkoły śred¬ 
niej, wstępuje do szkoły Technicz¬ 
nej im. Wawelberga i Rotwanda, 
Równocześnie jest słuchaczem pierw¬ 
szych kursów lotniczych, zorganizo¬ 
wanych przez Polskie Towarzystwo 
Żeglugi Napowietrznej *). Studiując, 
znajduje jednak czas, by budować 
pierwsze swoje modele redukcyjne 
samolotów. W tym czasie powstaje 
m. in. wykonany bardzo precyzyj¬ 
nie model samolotu „Nieuport , ^ 

W chwili, gdy kraj pozbywa się 
obcych zaborów, jest w szeregach 
studenckiej organizacji wojskowej, 
zajmującej lotnisko mokotowskie **). 

Porzuca studia i w listopadzie 
1918 r. wstępuje w szeregi tworzą¬ 
cego się Wojska Polskiego, Zgodnie 
z obranym kierunkiem, otrzymuje 
przydział w Kompanii Wojskowej 
Szkoły Lotniczej, Przechodzi prze¬ 
szkolenie w zakresie pilotażu. Lata, 
a oprócz tego jest jednym z odpo¬ 
wiedzialnych pracowników parku 
lotniczego. 

Po uformowaniu polskiego lotni¬ 


ctwa morskiego w 1920 r, zostaje 
przydzielany do Bazy Lotnictwa 
Morskiego w Pucku, gdzie przecho¬ 
dzi przeszkolenie na hydroplanach. 


Kazimierz Blaszezyłiskl tc ) roku 1926, 

Praca w lotnictwie nie odbija się 
ujemnie na jego zamiłowaniach mo¬ 
delarskich. Buduje szereg modeli 
redukcvinvćh. których wykonanie 


O NIM 
BĘDZIEMY 
PAMIĘTAĆ 


Wśród uczestników zbliżających 
się jubileuszowych XXV Ogólnopol¬ 
skich Zawodów Modeli Latających 
znajdzie się na pewno sporo mode¬ 
larzy-wychowanków pioniera pol¬ 
skiego modelarstwa lotniczego Ka¬ 
zimierza B Jaszczyńskie go. 

Młodzi miłośnicy lotnictwa i spor¬ 
tu modelarskiego wiedzą może tyl¬ 
ko tyle, że człowiek, któremu po¬ 
święcam to wspomnienie, był in¬ 
struktorem ich instruktorów, względ¬ 
nie, że są wychowywani według 
zasad i kierunków, jakie przed la¬ 
ty krzewił w dziedzinie modelar¬ 
stwa lotniczego. Kim byl Kazimierz 
Blaszczyński, skoro do dziś jego na¬ 
zwisko wymieniane jest ze szcze¬ 
gólną czcią przez polskich model a- 


Kazimi&rz Btaszcsjy ń&k i u? Wojskotuej 
Szkole Lotniczej w 1919 r. 

rży lotniczych, podobnie jak tych, 
którzy od modelarstwa rozpoczęli 
swą karierę lotniczą? 


Model redukcyjny samolotu „BalUla”, zbudowany 
w 1923 r. 


Model redukcyjny samolotu DKD U — dzieło K. BtoSz- 
czyńsktego , 
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osiąga coraz wyższy poziom. Cechu¬ 
je je niezmierna precyzyjność. Mo¬ 
dele redukcyjne Kazimierza BJasz¬ 
czyński ego ukazują się na wystawie, 
zorganizowanej w 1924 roku w War- 
sza wie. Po zdemobilizowaniu, po¬ 


dejmuje pracę n a uc zydel a-instruk- 
tora modelarstwa lotniczego. Od 
1929 roku bierze udział we wszyst¬ 
kich konkursach modeli latających. 
Wybija się szybko na czoło grupy 
instruktorskiej, jego prace wy róż¬ 
nią ją się bowiem estetyką- i pre¬ 
cyzją wykonania oraz doskonałymi 
wynikami. 

ZAWSZE W SZEREGACH 
PIONIERÓW 

Do zagadnień modelarstwa lotni¬ 
czego podchodzi od strony nauko¬ 
wej — dużo czyta i studiuje facho¬ 
wą literaturę światową z tej dzie¬ 
dziny. Jest pierwszym, który stawia 
na właściwym poziomie budowni¬ 


ctwo redukcyjnych modeli latają¬ 
cych i stosuje w modelach latają¬ 
cych piaty, o krytym obustronnie 
profilu. Od 1930 roku organizuje 
i prowadzi szereg modelami lotni¬ 
czych m. in. w Szkole Rzemieślni¬ 


czej im. Konarskiego. Pracownia 
ta, oprócz normalnych zajęć, była 
otwarta dwa razy w tygodniu (wie¬ 
czorem) dla uczniów innych szkól 
warszawskich. Kierowano do nich 
najzdolniejszych „młodych lotni¬ 
ków”, którzy pracowali tu pod 
kierownictwem Kazimierza Basz¬ 
czyńskiego. Dzięki tym zajęciom 
zetknąłem się wówczas z tym zna¬ 
nym konstruktorem. 

Stosując do budowy modeli lata¬ 
jących najnowsze metody i nowo¬ 
czesny materiał, jak; balsę, papier 
japoński i gumę zagraniczną, Kazi¬ 
mierz Błaszczyński odnosi z reguły 
zwycięstwa na wszystkich zawo¬ 
dach. Gdy w 1932 r. student Poli¬ 


techniki Warszawskiej, Jan Sta¬ 
szek, zakłada Kolo Młodzieży Aero¬ 
klubu Warszawskiego — Kazimierz 
Błaszczyński prowadzi instruktaż 
w pracowni modelarskiej koła. Wo¬ 
kół jego osoby skupia się grupa 
największych zapaleńców, dla któ¬ 
rych modelarstwo stanowi pierwszy 
stopień wiedzy i osiągnięć lotni¬ 
czych. Do kręgu konsultujących swe 
samodzielne prace z K. Blaszczyń- 
skim należą wtedy: Jan Staszek, 
Leszek Szwarc, Stanisław Wesołow¬ 
ski i Jerzy Hejduk. Natomiast do 
grupy uczniów — Ryszard Lewan¬ 
dowski, Kazimierz Brochocki, Sta¬ 
nisław Pietrzyk, Jan Jastrzębską 
Władysław i Janina Tarasińscy, 
Jadwiga Wojtulanis, Leon i Szcze¬ 
pan Kopińscy, H. Czapski oraz 
autor niniejszego wspomnienia. 

Pod kierunkiem swego instrukto¬ 
ra „młodzi lotnicy” z Koła Mło¬ 
dzieży A. W. wybijają się na czo¬ 
łowe miejsca, zdobywają też wiele 
nagród i wyróżnień na zawodach 
okręgowych i ogólnokrajowych ***). 
Modele budowane przez tę grupę, 
oprócz doskonałych wyników, od¬ 
znaczają się starannością wykona¬ 
nia. 

W latach 1935 — 36 K. Błasz¬ 
czyński pełni funkcje kierownika 
i instruktora grupy model ar sko- 


Kazimlerz Błaszczyński w z małżonką 
przygotowuje model luodfiosamoiotli 
7 FKB do siariu. 

szybowcowej, wysianej przez Komi¬ 
tet Warszawski LOPP na miesięcz¬ 
ny obóz do Szkoły Szybowcowej 
„Sokola Góra”. Starsi koledzy z tej 
grupy przechodzą przeszkolenie szy¬ 
bowcowe do kat B lub C, natomiast 
młodzi budują modele latające szy¬ 
bowców. Z inicjatywy Błaszczy ni¬ 
skiego organizowane są od tego cza¬ 
su zawody modeli latających szy¬ 
bowców, podobnie jak i zawody 
modeli latających wodnosamolotów. 

ZASŁUŻONE UZNANIE 

Dzięki swym zdolnościom orga¬ 
nizacyjnym i pracy, Kazimierz 
Błaszczyński obejmuje stanowisko 
inspektora modelarstwa lotniczego 
w Zarządzie Głównym LOPP. Swój 
czas dzieli między pracę zawodo¬ 
wą i społeczno^wychow T aw T czą z mło¬ 
dzieżą, a poza tym opracowuje nowe 
konstrukcje modeli latających. 

Za wieloletnią, pełną poświęcenia 
pracę — zostaje odznaczony Srebr¬ 
nym Krzyżem Zasługi oraz Honoro¬ 
wą Złotą Odznaką LOPP. W chwili 
wybuchu wojny 1939 r. przebywa 
w Wilnie, następnie po zakończeniu 
kampanii wrześniowej — na teryto- 

{dalszy ciąg na str. 27) 


II Konkurs Modeli Latających w 1931 r. Od lewej W. W oyna f por. Baczyński, inź. 
Wędrychowskl, Int. Ragalski t red . Witko ujski i K, Btaszczyński. 


III Ogólnopolski Konkurs Modeli Latających samolotów w 1932 r. Kazimierz Btasz- 
czyński wraz z modelem „KOS” oraz jury konkursu , w którym uczestniczy m. in. 

inż, S t. Wędrt/cfrotcjski. 
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KRZYŻÓWKA 


Dieter Band ich — Pi ma/Elbę, Lali as 
Cranach sir, 1S J NRD pragnie prowadzić 
korespocidonćj ę z modelarzem polskim 
w wieku 17 lat. Zainteresowanie: mode¬ 
larstwo lotnicze, filatelistyka, minerolo- 
gia, zdjęcia i pocztówki krajoznawcze. 

Arva Janos — 1 Cynia, Kun Bela 7 — 
Węgry interesuje się modelarstwem 
szkutniczym* pragnie prowadzić kores¬ 
pondencję I wymianę czasopism węgier¬ 
skich za „Modelarza* oraz pohukuje 
planów modeli szkutniczych na papie¬ 
rze światłoczułym, 

Frantisek Machacek — Strażnice na 
Morave* ul. Komenskeho e 889, CSR, 

chce prowadzić korespondencję i wy¬ 
mianę „Leteóky Modelair" za „Mode¬ 
larza". 

Anatol Iwanowicz Panków — okręg 
Moskwa, miasto Żukowski j, ul. Gor¬ 
kiego Nr m. e, ZSRR* modelarz lot¬ 
niczy. 

Marz i gin Stanisław Pawłowicz — okręg 
Moskwa, m, Żukowskij, ul. Czkałowa 21 
niieszk, 9 ( ZSRR, 

Dzień cki Włodzimierz Piotrowicz — 
okręg Moskwa, m, Zukowskij* ul. Mo¬ 
skiewska Nr 6 m, 10* ZSRR pragną pro¬ 
wadzić korespondencję i wymianę do¬ 
świadczeń z modelarzami polskimi. 

Vladu Drblik — Praha Krc. Horno- 
kreska 3 t CSR wraz z kolegami pragnie 
prowadzić wymianę „Letecky Modę lar" 
za „Modelarza* f . 

Bo gusła v Tyardek, Senov 7S€, Ostra va, 
CSR zgłasza swój adres do wymiany 
czasopism z modelarzem polskim. 

Henryk Latkowski, Gdynia 12, ul, Że¬ 
romskiego 33/37 poszukuje zdjęć oraz 
bliższych danych dotyczących wyglądu 
i budowy japońskich super pancerników' 
„Yamato" i „Musashi" lub też książki 
wydanej w roku I&JO przez dwóch ofi¬ 
cerów japońskich. Materiały i zad jęcia 
odkupi lub wypożyczy za wynagrodze¬ 
niem. 

Andrzej Pollap, Łany po w, Koźle, woj, 
Opole posiada do odstąpienia trzy sil¬ 
niki modelarskie: „Jaskółka” II. poj. 
2,5 cm 3 , TD4 t ,Orkan" o poj. 2 ,fi cm 1 , 
PK-i o poj. 2*5 cm a . Do każdego silnika 
posiada zbiorniczek paliwa z przewo- 
dem do gainika, śmigła oraz instrukcję 
obsługi. 


H u M o §ł 


Poziomo: 4. najwyższy 
szczyt górski świata; 7, i- 
nacaej atuty, w kartach 
wspak; 9. typ trału albo 
zaołoam; 10, znos; ua. dale¬ 
komorska jednostka rybac¬ 
ka; iltt. legendarny lotnik; 
lfi. jednostka pływająca bez 
własnego napędu; 17 . apa¬ 
ratura radiolokacyjną; 18, 
radzieckie samoloty sztur- 
tnowe z okresu II wojny 
świiatowej; IR pierwsza 
część nazwy największego 
polskiego żaglowca; 20, pier¬ 
wotniak; 22 . miejsce styku 
morza, z lądem ; 24, łóżka 
mary nairskie; 25. ruchome 

ramię sekstasu; 26. „dt\>- 
29. wyrządzone zło i jego 
©a" pociągu; 27. podziałika; 
następstwa; 31. typ eskor¬ 
to wca. 

Pionowo: 1, typ żaglow¬ 
ca; 2, utrudnia żeglugę na 
wiodąc h arktyczńych i w 
zimie; 3. klasowa łódź ża¬ 
glowa; 3. działko przeciw- 

lotndc ze szwedzkiej kon¬ 
strukcji (wspak); e, typ 

ożaglowania na dużym 

żaglowcu (wspak); 8. na ża- napędzie wiosłowym; 21. Rozwiązania krzyżówki na¬ 

glewcu mocuje się na tym skrzydła w języku czeskim, leży przesyłać do dnia 16 
Unę; 9. odpowiednik pa- pierwsza część tytułu popu- czerwca br. na adres naszej 
chola na statkach i okrę- lamego w Czechosłowacji redakcji. Wśród czytelni- 
tach; H. miejscowość po- pisma lotniczego; 22. kolor ków t którzy nadesłali pra- 
lożona na trasie Gdynia— flagi oznaczającej kapituła- widłowe rozwiązania rozlo- 
Gdańsk; ia, pocisk samo- cję; 23. strunowy lustru- sowane zostaną nagrody 
bieżny poruszający się po ment muzyczny, popularny książkowe, 
wodzie; ia. kolonia angiel- na rejsach żeglarskich; 28. 

ska w Afryce; 16. osoba nazwa polskiego przedsię- Opracował: 

fizyczna lub prawna, cks- biorstwa rybackiego; 29. za- 

plioatująca własny statek; mocowanie liny; 30. marka J. SIWIEC 



20. średniowieczny statek o motocykla. 


Warszawa 


(dalszy ciąg ze str, 26) 
rium Litwy i Związku Radziec¬ 
kiego. 

Z chwilą przystąpienia do formo¬ 
wania Armii Polskiej* wstępuje do 
II Korpusu, Tu ginie śmiercią żoł¬ 
nierza* 

NIEODŻAŁOWANA STRATA 

W ten sposób straciliśmy człowieka, 
który ponad wszystko umiłował lotnic¬ 
two, był pionierem sportowego modelar¬ 
stwa lotniczego w naszym kraju, a po¬ 
nadto autorem kilkudziesięciu publika¬ 



cji z dziedziny modelarstwa lotniczego, 
ogłaszanych na łamach czasopisma „Lot 
Polski”, Prace jego wielokrotnie prze¬ 
drukowywano w czasopismach zagra¬ 
nicznych — niemieckich, czechosłowac¬ 
kich i japońskich. Jako dwukrotny re¬ 
prezentant Polski na Międzynarodowych 
Zawodach Modeli Latających, uczestni¬ 
czył on w konkursie modeli szybowców 
w Salzburgu 1 w zawodach modeli typu 
„Wakefield” w Le Bourget, 

Na Imprezach tych jego modele wzbu¬ 
dzały duże zainteresowanie. Nie ustępo¬ 
wały one, jeśli chodzi o wyniki lotów* 
modelom zagranicznych zawodników. 

Jako wychowawca l instruktor naj¬ 
młodszych „lotników”, przekazał w spad¬ 
ku dokładność 1 sumienność w pracy. 
Uczył, że każdy wykonany model, każ¬ 
da praca musi być lepsza od poprzed¬ 
niej. 

I jeżeli dziś wodzimy na zawodach 
modeli latających wiele estetycznie, 
czysto i starannie wykonanych modeli* 
stanowi to żywy po-mnik kierunku pra¬ 
cy podanego przed ćwierćwieczem pol¬ 
skiemu modelarstwu lotniczemu przez 
instruktora Kazimierza Blaszczyńskiego. 

Zdzisław G rygi i cki 


*) Książka pamiątkowa „Pierwsze Kur¬ 
sy Lotnicze'* pod redakcją kier. techn* 
kursów inż. Zygmunta Delkera, wydana 
w' 1917 r. w W-wie, 

**) „Album Dziesięciolecia Lotnictwa 
Polskiego'% wydany przez czasopismo 
„Lotnik" w 1930 r. 

*•*) „Skrzydlata Polska" roczniki 1932 
do 1939 r. 
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PRZED STARTEM 


Efektownie wygląda „Corsair”, którego widzi¬ 
my na. zdjęciu na chwilę przed startem. Nie to 
jednak było powodem dlaczego model ten bu¬ 
dził szczególne zainteresowanie modelarzy i pu¬ 
bliczności na zawodach w Ciaveland — USA, lecz 
niezawodnie działające 2 silniki marki „Booliug 
29>% widoczne na pierwszym planie, „grające 1 ’ na 
każde życzenie wykonawcy modelu Billa Warne¬ 
ra* 


ftTod el^rz c zec h o sio- 
wacki, K. Gallus z 
Pragi, zbudował mo¬ 
dele samochodów' 
dotychczas wyprodu¬ 
kowanych przez za¬ 
kłady „Skoda". Na 
zdjęciu jego ostatni 
model Skoda „Feli¬ 
cja" w podzialce 
1:13. 


Ciekawe rozwiązanie konstrukcyjne mo¬ 
delu latającego o układzie „kaczki 11 , 
które zastosował w swym modelu G, 
Friedrich — NHF. Napęd silnik Webra 
1,$ cm 1 lub Jaguar 2,5 cm 1 . 


Model redukcyjno-ply wający statku szkolnego GST „Wilhelm 
Fieck” zbudowany przez Bogusława Fiszera z Lodzi. 


MOŻE I U NAS 


Dwaj młodzi radziec¬ 
cy konstruktorzy 
Borys Bogomolow 1 
Anatol Solowjew z 
miasta Kosin, sami 
opracowali plany i 
zbudowali model la¬ 
tającej rakiety — 
SP-1, który widzimy 
na zdjęciu. Nasi 
modelarze będą mie¬ 
li możność zbudowa¬ 
nia podobnej rakie¬ 
ty (kartonowej! z 
planów zamieszczo¬ 
nych w numerze 
lipcowym „Małego 
Modelarza” 


U nas prawie nie znane modelarstwo 
urządzeń przemysłowych, maszyn, mostów 
itp. ma na Zachodzie wielu zwolenników. 
Szereg firm nastawionych jest na pro¬ 
dukcję części i zestawów' tego rodzaju mo¬ 
deli, z których dla przykładu wybrany je¬ 
den z tysiąca przedstawiamy na załączo¬ 
nym zdjęciu. 















